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Forord

Projektet Den Attraktiva Regionen drivs i samarbete mellan Trafikverket, Sveriges Kommuner
och Landsting, Boverket, Region Skéne, Regionforbundet i Kalmar ldn, Regionférbundet S6dra
Sméland, Regionforbundet Ostsam, Linsstyrelsen Vistmanlands 1in och Region Gévleborg.
Projektet syftar till att utveckla samspelet med berérda aktorer s att transportsystemet kan bidra
till regional utveckling, miljoeffektiv rorlighet och social hallbarhet. Ett huvudtema ror samspelet
mellan planering av markanviandningen och transportplanering.

En tillgdnglig, effektiv och bra kollektivtrafik dr en viktig forutséttning for att skapa en attraktiv
region och bidra till utveckling av staden och regionen. For individen ér tillgénglighet en viktig
faktor vid val av bostads-, arbets- eller studieplats. For att resendren ska uppfatta
kollektivtrafiken som attraktiv och tillgénglig spelar lokalisering, utformning och kvalitet pa
bytespunkten — stationen, resecentrum, busshéllplatsen — en viktig roll.

I arbetet med Den Attraktiva Regionen har frdgan om lokalisering av stationer och héllplatser
aktualiserats i flera av pilotprojekten. Genomgéende bedomer man att frigan har stor betydelse,
men ocksa att vi saknar kunskap om effekterna av olika utformning och lokalisering.

Mot denna bakgrund har foéreliggande rapport, Stationsutveckling och stationslokalisering, tagits
fram. I rapporten jaimfors sex stdder dir nya jarnvégsstationer byggts eller planeras. I tre av dessa
ligger stationen centralt i staden, i de andra tre har den forlagts utanfor staden. Vidare har
busshéllplatslokaliseringen i fyra mindre orter studerats. I rapporten summeras erfarenheterna
fran de studerade fallen. Rapporten har ett tydligt fokus pé tvé frgor:

» Hur paverkar stations- och héllplatsldget resandet och olika resmdnster?

» Hur har den nya stationen bidragit till stadsutveckling eller p& annat sétt till utveckling i
kommunen?

Rapporten bygger pé faktiska observationer och data samt intervjuer med kommunala tjdnstemén
och politiker, samt foretrddare for Trafikverket och berdrda regionala myndigheter.

Rapporten ger inte ett enkelt och entydigt svar pd den komplexa fragan om var en station eller
héllplats ska lokaliseras for att den ska bidra till 6kat tdgresande, miljomaéssiga vinster eller
utveckling i staden och regionen. Samtidigt pekar den med tydlighet pa strategier som kan bidra
till att skapa attraktiva stationer, 6kat tdgresande samt stads- och regionutveckling. Den studie
som nu genomforts ska ses som ett underlag som tillsammans med andra kan anvéndas i dialoger
och samverkan i de orter dér planer finns pa utveckling av station, resecentra eller
busshéllplatser.

Rapporten har tagits fram i samspel mellan Den Attraktiva Regionen och konsultforetaget
Trivector (Liselott Soderstrom, Lovisa Indebetou, Kristina Nystrom, Helena Sjostrand och
Christer Ljungberg). Professor Géran Cars pa KTH har aktivt deltagit i arbetet for att sdkerstélla
savil fragor om praktisk relevans som vetenskaplig kvalitet samt bidragit med rapportskrivning.

Borlénge den 12 december 2014

Magnus Bengtsson

Projektledare Den Attraktiva Regionen



Sammanfattning

Den Attraktiva Regionen (DAR) ar ett utvecklingsprojekt som syftar till utveckla samspelet kring
ett transportsystem som bidrar till regional utveckling, miljoeffektiv rorlighet och social
hallbarhet. Samspelet mellan rumslig utveckling, infrastruktur och transportplanering &r ett
huvudtema.

Denna studie har utforts inom ramen for DAR for att belysa hur kommuner som stétt infor
fordndringar av sin station eller huvudhallplats har resonerat kring stationslagen, samt vilka
effekter olika val av stationsliage far for resande och stadens utveckling. Tjanstemén och politiker
fran sex storre och fyra mindre kommuner samt representanter fran Trafikverket har intervjuats
och kollektivtrafikmyndigheten har kontaktats for att fa statistik for resandeutvecklingen.

Studien visar att en centralt beldgen station ar idealet och forstahandsalternativet i samtliga
kommuner. For vissa bedoms dock priset, i form av negativ paverkan, kostnader eller forlangd
restid, som for hogt.

Trots bristande statistikunderlag kan man dra slutsatsen att resandet har okat frdn samtliga
studerade orter. Det finns inte négra enkla samband mellan att centrala ldgen skulle ge storst
Okning i antal resande men en central station ger generellt sett battre forutsittningar for hogt
resande. En extern station stiller hdga krav pa atgérder for att kompensera for det externa liget,
till exempel tdt skytteltrafik frén centrum. Det &r ocksé vanligt att pendlarparkeringarna har fatt
utvidgas i omgangar, vilket kan tolkas pa olika sitt.

Att ett centralt 14ge pa stationen &r forstahandsalternativet for samtliga stdder beror pé att man ser
positiva effekter med en centralt beldgen station, utdver att det ger béttre forutséttningar for 6kat
tdgresande. Framst handlar det om att det ger en vérdig entré mot staden, att stationen kan synas i
centrum, det ger en tyngd &t staden. En station ger ocksa en koncentration av méanniskor som 1
sin tur ger battre forutsittningar for handel och annan néringsverksamhet som man i manga
stider vill styra mot centrum. I mindre orter handlar det om att skapa ett definierat centrum och
skapa motesplatser.

De flesta kommuner inser virdet av stationsnéra ldgen och forsoker realisera det genom att
planera for ny och tit bebyggelse kring stationen. For externa tdgstationerna har det dock visat
sig svért att fa intresse for den typen av etableringar. I stéllet har de dragit till sig externhandel
och annan ytkrdvande verksamhet. Nagra av fallstudierna visar att det sannolikt gér att skapa
samma varden kring en vilutvecklad busstation, men att det av olika skil 4&r mer ovanligt att man
satsar pa att utveckla sina busstationer.

Ett viktigt resultat av studien ar att ett centralt 14ge inte 4r en garanti for positiva effekter for
resande och stadsutveckling. Aven centrala ligen behover viljas och utformas med omsorg och
med ett "hela resan-perspektiv”’. Nagon part, ofta kommunen, maste aktivt ta till vara de virden
som det stationsnira ldget kan ge.



1. Bakgrund och syfte

Den attraktiva regionen (i fortsdttningen kallat DAR) ar ett trearigt utvecklingsprojekt som syftar
till att skapa forutséttningar for regional och lokal utveckling och att hitta effektiva atgarder
genom att fragor kopplade till svil attraktivitet som miljoeftektiv rorlighet och social héllbarhet
lyfts pa agendan. Med samhéllsplaneringen som arena fokuserar projektet pé ett utveckla sam-
spel mellan parterna.

Projektet dr ett samarbete mellan Trafikverket och en rad andra aktdrer: Boverket, Sveriges
kommuner och landsting, Region Ské&ne, Regionférbundet Sodra Sméland, Regionférbundet i
Kalmar Iin, Regionférbundet OSTSAM, Linsstyrelsen i Vistmanland och Region Givleborg.

I samband med detta arbete har Trivector pa uppdrag av Trafikverket belyst effekterna av sex
relativt nya stationsetableringar. De effekter som studeras ar hur ldget paverkat kvantiteten pa
resandet och hur den nya stationen bidragit till utveckling i kommunen respektive i anslutning till
stationen. Vidare har ocksa exempel pa fyra orters utveckling kopplat till stationer, resecentrum
eller utlokalisering av hallplats fran samhélle till forbifartsvédg studerats mer dversiktligt. Baserat
pa resultaten ges idé for hur DARs pilotprojekt kan analysera och utveckla tankar runt sina
stationer och resecentrum samt om framtida etableringar.



2. Metod

Utredningen har genomforts med hjilp av fallstudier av négra stdder som gjort principiellt olika
val av lokalisering; central respektive extern lokalisering. De stdder som studerats &r
Ornskoldsvik, Uppsala och Varberg (central lokalisering) respektive Sdderhamn, Falkenberg och
Landskrona (extern lokalisering).

For att belysa mindre samhéllens utveckling kopplat till stationer, resecentrum eller
utlokalisering av hallplats fran centrum till forbifart, har fyra orter studerats mer dversiktligt. De
fyra studerade orterna dr Molnlycke och Knislinge (behaller stationen centralt) och Vellinge och
Péskallavik (motorvagshallplatser).

2.1 Metod — de sex staderna:

Intervjuer och insamling av statistik

Faktainsamling har skett genom riktade intervjuer med tjdnstemén pé stadsbyggnadskontor eller
trafikkontor i respektive kommun, Trafikverket samt hos respektive regional
kollektivtrafikmyndighet. Intervjuerna med kollektivtratikmyndigheten fokuserade framforallt pa
hur resandet utvecklats samt faktorer som kan forklara resandeutvecklingen. Intervjuerna med
representanter frin kommunerna handlade delvis om utvecklingen av resande men hade storre
fokus pa utvecklingen av stadskvaliteter och de regionala sambanden samt arbetsprocessen.
Fragor stilldes om den nya stationens utformning och lage, kommunens malbild och planer,
arbetsprocessen fram till den nya stationen, samt vilket effekter man hittills sett. Rent konkret
stilldes fragor om vad som hint med omradet nérmast stationen, samt hur bland annat service,
handel, boende, arbetsmarknad mark- och fastighetsvarden och “bilden av staden” har utvecklats
for kommunen som helhet. Vidare stilldes fragor om hur léget kom att beslutas, vilka
forvantningar som fanns och hur dessa kom att realiseras. Fragan om vad fordndringen betytt for
de regionala sambanden stilldes bade till kommunen och till kollektivtrafikmyndigheten. I
intervjuerna efterfrigades ocksa statistik avseende resande med kollektivtrafiken, inom staden
och regionalt, fore respektive efter ombyggnaden av stationen. Kortare intervjuer har dven
genomforts med en politiker (kommunalréad eller liknande) i varje kommun. Fragor stilldes da
om hur man resonerade politiskt infér fordndringen av stationen, vilka erfarenheter man hade av
processen och stationens ldge samt vilken betydelse den nya stationen haft for staden och
regionen.

Intervjuerna genomfoérdes i april-november 2014,

Analys

Utifran det insamlade underlaget kartlades hur resandet med kollektivtrafik har utvecklats fran
och till stationerna. En jamforelse mellan laget fore, respektive efter ombyggnaden
efterstrdvades, men begrinsningar i tillgdngen pa statistik gjorde i vissa fall att en mer dversiktlig
beddmning av utvecklingen av resandet fick goras. For Varberg, dér inga dtgirder dnnu
genomforts, gjordes sammanstillningen fér samma ar som i Falkenberg.

Fordndringar i resandet analyserades mot bakgrunden av fordndringar i kollektivtrafikutbudet
och andra utvecklingstrender i kommunerna som kan ha péverkat resandet. En jaimforelse gjordes
dven med Trafikanalys statistik 6ver utvecklingen av persontrafiken pé tag i hela landet.

Nir det géller utvecklingen av stadskvaliteter analyserades kommunens malbilder och det
sammanhang som stationsflytten ingick i. Sarskild vikt lades vid att beskriva strategier som



kommuner anvinde for att kompensera for ett externt ldge pa stationen, samt vad som
mdjliggjort att kommunerna med centralt placerade stationer lyckades placera dem dér. Utifran
kommunernas beskrivning av utvecklingen sedan stationsfordndringen identifierades for- och
nackdelar med de valda stationsldgena och stadsutvecklingsstrategierna. Med stod i det arbete
som gjorts i detta projekt samt andra studier av stationslokalisering och samverkansfrdgor har en
metodik for fortsatt arbete tagits fram.

Sammanstallning av resultat och jamforelser

Det insamlade materialet fran intervjuer och statistikunderlag sammanstilldes och jamforelser
gjordes mellan orterna for att se om det gick att dra nigra slutsatser avseende genomgéende
skillnader mellan stdder med centrala respektive perifert belégna stationer.

Forslag till metodik for fortsatt arbete

Utifran kommunernas beskrivning av utvecklingen sedan stationsforédndringen identifierades for-
och nackdelar med de valda stationslédgena och stadsutvecklingsstrategierna. Med stdd i det
arbete som gjorts i detta projekt samt andra studier av stationslokalisering och samverkansfragor
har en metodik for fortsatt arbete tagits fram.

2.2 Metod — de fyra mindre orterna

Metoden for kartlaggningen i de fyra orterna var snarlik den i de sex stdderna men pa en mer
oversiktlig nivd. Kommunernas stadsbyggnadschef eller utvecklingsstrateg intervjuades om
stationsflytten, mél, process och effekter pa resande och ortsutveckling. Fragor stidlldes ockséd om
hur man sag pé skillnader mellan buss och tag nér det géller att skapa attraktiva stationsmiljoer
och forutsittningarna for att gora en langsiktig satsning kring busshéllplatser.
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3. Sex stader- stationslagets inverkan pa kvaliteter
och resande

I detta kapitel redogdrs resultaten fran de intervjuer som genomforts med tjanstemén, politiker
och trafikhuvudmén i nagra stider som gjort principiellt skilda val av lokalisering; central
respektive extern lokalisering.

3.1 Ornskoldsvik — central lokalisering

Ornskoldsvik i Angermanland har runt 29 000 invénare i titorten. InvAnarantalet har minskat
nagot sedan 1990-talet men har ater borjat 6ka. Ornskoldsvik ligger lings med Botniabanan och
restiden med tég till Umea respektive Harnosand dr ca en timme.

Beskrivning av stationen
1989 lades persontrafiken till "Det finns en ny framtidstro i Ornskéldsvik och

aterupptogs nir Botniabanan togs i

bruk ar 2010. Ett nytt resecentrum

byggdes i ndrheten av den ursprungliga stationen. Resecentrum ligger vid inre hamnen i
Ornskoldsvik, cirka 300 meter fran stadens kommersiella centrum och 200 meter fran
Universitetet. Samtidigt ligger den i1 kanten av staden eftersom det i stort sett saknas bebyggelse
pa stationens vistra sida.

Det finns gott om pendlarparkeringar vid stationen. Tidigare hade dessa samma parkeringsavgift
som andra centrumparkeringar, vilket gjorde att parkeringarna blev underutnyttjade. Nar de &
andra sidan var gratis fylldes de av bilar som tillhérde den som arbetade i narheten. Fragan om
hur man utformar en avgift som gor att parkeringarna fylls med tdgresenérer ar svéar not att
knécka for kommunen. Nu har heldagsparkering med ldgre taxa inforts.

Det finns cykelparkering, men eftersom man planerade denna i ett alldeles for sent skede
hamnade den pé ytor som “blev dver” och blev underdimensionerad. Den saknar &ven tak. Nu
arbetar man for att forbéttra detta. Vid resecentrum har cykelskép nu placerats for séker forvaring
av cyklar.
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Figur 1. Ornskéldsvik resecentrum. Foto: Bygdegdrdarnas riksforbund

Processen fram till valt alternativ

Under 90-talet pagick planering och diskussion om olika alternativa ligen for Botniabanan och
stationen. Den positiva betydelse stationen fatt for staden beskrivs i intervjuerna till stor del vara
resultatet av en god planberedskap och det faktum att kommunen och Trafikverket (da
Banverket) formadde utveckla ett strategiskt och kreativt samarbete. Redan i den stund
jarnvigsplanerna blev kénda inledde kommunen ett planeringsarbete i vilket fokus forst riktades
mot ténkbar lokalisering. I det arbetet jamfordes for- och nackdelar med en extern respektive
stadslokalisering. Till en borjan var politiken splittrad. Majoritet ville ha ett centrumnéra lage
med bra mojligheter for gang- och cykeltrafik till centrum, och dér det fanns central
utvecklingsbar mark. Oppositionen oroades av att det skulle innebéra intrang i stadsmiljon och
for enskilda fastighetsdgare. Inget av alternativen beddmdes som hundra procent optimalt, men
den sammantagna beddémningen innebar att kommunen sig 6verldgsna férdelar med en
stadslokalisering.

Detta gjorde att kommunen och Banverket snabbt enades om en central station i ett l14ge ddr man
delvis kunde nyttja ett dldre industrisparsreservat. Detta reservat har nu foradlats och man har
byggt om radier och lutningar enligt Botniabanans krav.
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Figur 2. Ornskéldsvik resecentrum respektive Norra station (réda stjcdrnor) och gamla stationshuset (svart

stjdirna). Den svarta linjen markerar Ornskéldsviks kommersiella centrum. Killa: Eniro

I en arkitekttévling for Inre hamnomrédet i slutet av 90-talet var stationen med vid nuvarande
lage och 2002 antogs en fordjupad Gversiktsplan for omradet. Med stdd av detta har stadsdelen
utvecklats. Ett problem som uppstod var att stationen skulle inkrékta pa den centrala hoppbacken
genom att perrongen skulle passera 6ver landningsbacken. Detta 16stes genom att man rev delar
av backen och grivde in den 40 meter in i berget. Aven om det blev dyrt riknade Banverket ut att
det var samhillsekonomiskt motiverat och man fick samtidigt en bergtikt till byggandet av
Botniabanan. Spéren flyttade cirka 100 meter vdsterut pa andra sidan Modovigen.

Ett nordligt stationslédge tillkom da sparen norrut passerade i ndrheten av sjukhuset och stora
industrier och det var latt att anldgga ytterligare en station dar.

Det har varit en medveten strategi att kopa upp marken for att kunna styra dver utvecklingen i
strategiska lagen. Redan tidigt borjade man kdpa mark och fastigheter in mot centrala
Ornskoldsvik. Kommunen forvirvade ocksa nyligen stationsomradet pa fem hektar fran
Jernhusen som da blev planeringsbar mark.

Fran politiskt hall har man mycket bra erfarenheter av processen. Det var en néra och dppen
dialog dir bade Banverket, SJ, allminheten och foretradare for néringslivet, fackliga
organisationer och universiteten var med. Samsynen mellan kommunen och Banverket innebar
att ingen jarnvégsplan har overklagats. Kommunen anser att bdda parter har haft en bra ambition
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att finna l6sningar och att hela kedjan, fran information till genomforande, skotts pa ett bra sétt
med bra niva pa diskussioner. Det var fa fastigheter som berérdes av utbyggnaden och genom att
kommunen dger mycket mark har man haft mdjlighet att tillhandahalla mark for nybyggnation
for dem vars fastigheter behovde rivas.

Genomforda forandringar i trafikutbud

Antalet tag till och fran Ornskoldsvik har 6kat mycket. Ar 1985 gick fyra tig per dygn mot
Mellansel (nattdg mot Stockholm) och éret innan den lades ner helt ar 1989 hade det minskat till
en avgang. Ett ar efter att trafiken aterupptogs, 2011, gick 9 tag per dygn mot Umed och varen
2014 hade det okat till 15 tdg per dygn mot Umeé och 14 mot Sundsvall. Mot Stockholm finns 6
dagsturer med en restid pa drygt 5,5 timmar, samt ett nattag.

Malbilder, prognoser och férvantningar

Vi har i detta arbete inte fatt tillgang till ndgra prognoser for hur mycket resandet skulle 6ka med
den aterupptagna persontrafiken pa jairnvégen. Prognoserna for antalet tigavgangar har dock
overtréffats.

Forandringar i resandet

Stora fordndringar i buss- och tdgutbudet och problem med biljetteringen under nagra ar gor att
det saknas rittvisande statistik for antalet resande med tag och buss. En indikation pé att resandet
har okat #r att manga kommunanstillda som pendlar in till Ornskdldsvik anger att de inte tagit
jobbet om det inte varit for att man kan ta taget dit.

Det ér 14gt resande med bussar, bland annat pé grund ett déligt kollektivtrafikutbud i staden med
turutbud pa timmes- eller halvtimmestrafik.

Forandring av stadskvaliteter

Intervjupersonerna i Ornskoldsvik formedlar en samstimd och mycket positiv bild av
stationsetableringen. Nér stationsfrdgan aktualiserades hade staden under en léngre tid fatt
vidkénnas tillbakagéng. Befolkningen hade krympt sedan 1990-talet och néringslivet
omstrukturerats med konsekvens att arbetsplatserna blivit farre. Nu har utvecklingen vént. Staden
véaxer och den bild som intervjupersonerna formedlar dr att den nya jarnvigen och stationen
spelat en avgdrande roll for den positiva utveckling som dgt rum de senaste aren. “Det finns en
ny framtidstro i Ornskoldsvik.”

Betydelsen av planeringsberedskap

Med utgéngspunkt i stéllningstagandet att en central station var 6nskvird inleddes arbete med att
ta stéllning till hur stationen och dess omgivningar skulle utformas och vilka funktioner som
skulle finnas 1 stationsomréadet, samt inte minst hur omradet skulle knytas till den befintliga
stadskdrnan. Detta arbete genomfordes i form av en fordjupad dversiktsplan for stadskérnan. Det
handlade for det forsta om att analysera vilka verksamheter som skulle vara 6nskvirda/mdjliga
att lokalisera till stationsomradet. Men det handlade ocksé om analyser av samspelet mellan
stadskiirnan och stationsomradet. A ena fanns en risk att stationsomridet skulle upplevas som en
avkrok utan relation till staden i 6vrigt, & den andra fanns en hotbild att stationsomradet skulle
konkurrera och ’ta 6ver’ funktioner fran stadskérnan. Utmaningen var alltsé en plan for
stationsomradet som innebar att detta fick egen livskraft och attraktivitet, och att det snararare dn
en konkurrent skulle ses som ett komplement till den befintliga stadskdrnan. I intervjuerna
betonas detta forberedande arbete, innan dverliggningarna med Trafikverket, som viktigt. Det
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innebar dels att kommunen fick en forankrad tanke och idé om hur staden skulle kunna utvecklas
nir den nya infrastrukturen fanns pa plats. Dessutom innebar forberedelserna att kommunen var
en vil rustad och professionellt kunnig aktor redan i de initiala kontakterna med Trafikverket,
som tydligt kunde artikulera kommunala intressen och virdering av olika handlingsalternativ.

Samverkan mellan kommunen och Trafikverket

Precis som i fallet Botniabanan finns manga ganger en samstimd bedomning hos nyckelaktorer,
att den ténka infrastrukturinvesteringen &r positiv och angeldgen for utveckling av regionen.
Denna samstédmdhet till trots uppstar ofta under processens gang konflikter och motséttningar
kring enskilda detaljfragor. Dessa konfliktpunkter riskerar att skymma sikten och snarare dn
koncentrera energin pé att nd det gemensamma malet fokuseras detaljer ddr man inte &r 6verens —
skogen skyms av trdden. Mot bakgrund av sadana erfarenheter gjordes stora anstréngningar for
att utveckla ett nira samarbete mellan Trafikverket, kommunen och i planeringsprocessen.
Ytterst handlade samarbetet om att tillsammans utveckla 16sningar som dmsesidigt kunde
accepteras. Ambitionen for samarbetet fanns séledes tydligt uttalat i malet, att i samforstand
komma fram till 16sningar for att inte i senare skeden hamna i konflikter kring detaljfragor i det
av alla aktorerna dnskade projektet. Rent konkret innebar samarbetet att arbetet med
jarnvagsutredningen samordnades med kommunens oversiktsplanering och att jirnvagsplanen
samordnades med kommunens detaljplanering. Detta arbete handlade inte bara om samspelet
mellan kommunen och Botniabaneprojektet, en lika viktig roll spelar ldnsstyrelsen, genom att
redan i tidiga skeden kunna uppméirksamma problem och intressekonflikter, som om de inte
hanteras, kan vélla problem i senare skeden av processen.

Att ha folket med sig

En insikt frin Ornskoldsvik ir att for ménniskor i gemen ir planeringsprocessen for byggande av
jarnvag ett virrvarr av begrepp som sammantagna innebér total oforstielse for hur processen gar
till. Begreppen forstudie, jarnvagsutredning, tillatlighetsprévning och jarnvégsplan och hur dessa
tidsmaéssigt och innehallsmaéssigt forhéller sig till varandra &r en gata for den storsta delen av de
maénniskor som berdrs. Ocksa i professionella kretsar dr okunskapen betydande. Dessa
kunskapsbrister dr pa intet sitt unika for fallet Botniabanan och kan latt leda till missforstand och
konflikter.

For att minimera dessa problem lades stor vikt vid att i tidiga skeden informera om hur
planeringsprocessen &r organiserad, d v s olika faser i processen samt var och hur beslut fattas
under processens gang. Det faktum att personer med synpunkter/idéer fick kunskap om pa vilket
sdtt och i vilket skede deras synpunkter skulle kunna beaktas i processen, bidrog till att projektet
vann fortroende. Ett motto var att inga synpunkter “’skulle viftas bort”. Antingen gavs
forslagsstillaren ett klart och tydligt besked om formerna for hur han/hon skulle framféra sina
synpunkter, eller ocksa togs synpunkterna omhand av projektets personal som lovade att bevaka
dem i den fortsatta processen, naturligtvis med en dterkoppling till den som ldmnat synpunkterna.
En slutsats #r vidare att formerna for samrad och dialog méste varieras. Oppna offentliga méten
kan inte séllan domineras av en eller ett fatal aktorer som anser att just deras synpunkter ar de
allra viktigaste. Samtidigt kan finnas personer som har intressen och synpunkter som pga. av
samre verbal forméga inte kommer till tals.

Utveckling av omradet kring stationen

I Ornskoldsvik liksom i 6vriga Sverige och internationellt finns en trend mot urbanisering. Hos
manga hushall finns idag en stark efterfragan pa stadsliv och urbana kvaliteter. I intervjuerna
noteras att det i Ornskéldsvik finns ett stort intresse for att bo centralt och prisutveckling i
stadscentrala ldgen varit god.
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Omrédet runt resecentrum attraherar framforallt bostadsbyggande. Det finns ett stort intresse for
att bo centralt och god prisutveckling just dir. Redan nu har man ett bostadsprojekt med
promenadavstand frén stationen, och nér det &r fardigt ar det cirka 15 villor och 30 ldgenheter.
”Trots att det innan beslutet fordes en diskussion om bullerpdverkan sd visade det sig efterat att
blicket knappt han torka pd pappret innan det kom in ansokningar om att bygga bostdder i
sluttningen ovanfor stationen. Ddr dr det vacker utsikt och man kdnner att det dr ndra vdrlden,
eftersom det dr gangavstdnd till stationen”. Det finns dven intressenter som vill bygga
hyresratter dér, vilket annars ar séllsynt. Ndarmast stationen planeras tva punkthus med totalt 80—
90 lagenheter. Planerna foreskriver bostdder med kommersiella verksamheter i markplanet, men
det finns ingen stor efterfrdgan pa kontorslokaler i dagslaget.

Utvecklingen av andra verksamheter i stationsomradet #r inte okomplicerad. A ena sidan finns en
starkt uttalad ambition att stirka stationsomradet och att gora detta till en attraktiv nod i
Ornskéldsvik. A andra sidan finns en medvetenhet om att om inte detta gors pa ritt sitt kan det
innebdra en utarmning av stadskérnan. Tillkomsten av resecentrum har redan idag inneburit en
pataglig fysisk fordndring i staden. Centrum har forskjutits ndgot mot resecentrum eftersom fler
ménniskor ror sig i denna riktning. Men flodet dr i huvudsak begrénsat till tdgens ankomst och
avgangstider. Kommunens ambition &r som ndmnts att stationsomradet ska ses som ett
komplement, som forstarker snarare dn konkurrerar, med stadskérnan. For att hantera denna
balansgang ska kommunen ta fram en handelsstrategi. Vad géller stationen &r strategin att
utveckla ett aktivt strdk som forbinder stadskérnan med stationsomréadet. For att inte konkurrera
med stadskédrnan kommer det kommersiella inslaget ldngs detta strdk att vara blygsamt eller
obefintligt. I stdllet & ambitionen att i huvudsak rama in straket med bostidder, kontor och
offentliga verksamheter, exempelvis utbildning. Aven om Ornskdldsvik vint nedgang till
utveckling under senare ér, sé ar tillvixten relativt blygsam. Det innebar att detta strék inte kan
komma att realiseras fullt ut i en omedelbar nirtid. Kommunen ser dock detta strék som en
prioriterad satsning i sin fysiska och strategiska planering. Det har politiskt stod och
intervjupersoner bedomer att det kommer att realiseras inom en 6verskédbar framtid. I avvaktan
pa att stréket utvecklats finns fragor som maste hanteras. Det har funnits problem med upplevd
otrygghet vid den nya stationen. Caféverksamheten som finns i stationen har haft svart att
overleva. Nu ska ett upprustningsprogram startas diar man ske se 6ver inredning, belysning och
tillgéinglighet och information ses over.

Paverkan pa regionala samband

Botniabanan och den nya stationen beddms siledes ha spelat en viktig roll for Ornskdldsviks
rendssans. Den nya jarnvigen har inneburit att Ornskdldsviks arbetsmarknad vuxit. Umed och
dess arbetsmarknad har genom den nya infrastrukturen hamnat inom pendlingsavstand. Detta har
inneburit att arbetsmarknaden vuxit genom mdjligheterna till arbetspendling, men ocksé genom
att det for foretag i Ornskoldsvik blivit majligt att rekrytera arbetskraft frin Umearegionen. Den
nya jirnvédgen har ocksa skapat mojligheter till resande for att ta del av kulturutbud och
attraktioner i en annan stad. Intervjupersonernas bedémning &r alltsa att den nya infrastrukturen
mojliggjort en regional tillgdnglighet som betytt mycket for stadens utveckling. I kommunen
finns en uttalad malsittning att knyta Ornskoldsvik nirmare Ume4 och hir drar man nytta av
Botniabanan. Stationen har synliggjort mdojligheten att pendla och gjort det enklare. Det har
underlittat samarbete mellan Ornskéldsviks sjukhus och regionsjukhuset i Umes, liksom utbytet
mellan de bida stidernas campus. Samtidigt som infrastrukturens betydelse varit avgdrande
understryks samtidigt att det inte enbart dr spéren i sig som forklarar denna positiva utveckling.
En utmaning har varit att pdverka resménster och att f boende i Ornskoldsvik att utnyttja den
potential som infrastrukturen mdjliggor. Har spelar stationsplacering och stationsutformning och
inte minst kvaliteter i ndrmiljon en viktig roll. Intervjupersoners bedomning &r att
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”framgangssagan” i hog grad kan forklaras av samspelet mellan infrastrukturen och dess samspel
med en attraktiv och genomtiankt utformning av stationen och den omgivande miljon.

Tagen gér fulla i pendlingstiderna och klagomal har framforts om att det finns for fa sittplatser. I
borjan var det en hel del tekniska problem med det nya signalsystemet, men trots det vill man &ka
tag.

In- och utpendlingen 4r ungefir lika omfattande och hér har manga som pendlar till sjukhuset
nytta av det nordligare stationsldget. Det nya centrala stationsldget har ocksa betytt valdigt
mycket; alla i centrum kan ga pa tio minuter till stationen. Kommunens tjdnstemén tror att manga
av dessa sikert hade tagit bilen till resmalet om det hade varit en extern station som man skulle ta
sig till.

3.2 Uppsala — central lokalisering

Uppsala ligger i Uppland och har 156 000 invénare i staden. Invanarantalet har sedan 1990-talet
okat kraftigt. Uppsala ligger lings med Ostkustbanan, 40 minuter fran Stockholm och 45 minuter
fran Gévle.

"Uppsala har férvandlats fran en sémning
universitetsby till en attraktiv... du kan ta valfri
klyscha; det har betytt mycket fér staden att fa
en vérdig entre.”

Beskrivning av stationen

Uppsala Centralstation ligger
centralt, i anslutning till stadens
kommersiella centrum. Aren 2005—
2011 genomgick stationsomradet en
omfattande ombyggnad och Uppsala resecentrum anlades. Resecentrumet dr byggt som en
tillbyggnad till det &ldre stationshuset. Den nya stationsbyggnaden innehaller bland annat apotek,
bokhandel och tva restauranger. Det gamla stationshuset hyser i dag ytterligare tre restauranger.

Figur 3. Uppsala resecentrum en fredag i april.

Ombyggnaden har inneburit att mojligheten att ta sig till stationen har forbéttrats. Plankorsningen
for tdgpassagerare har ersatts med en bred passage under sparen som dven rymmer en cykelbana.
Nya cykelpassager har 6ppnats for att ge genare cykelvag till stationen. Cykelparkeringar och ett
parkeringsgarage, med hiss direkt till tunnelpassagen, har tillkommit. Genom att 6ppna nya
uppgéngar till plattformarna i s6dra dnden har boende i sddra delen av Uppsala fatt betydligt
kortare vag till stationen. Precis utanfor stationen byggdes en ny bussgata. Stadstrafikens
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busslinjer dr anpassade sa att alla bussar nu angor stationen. Sedan tidigare 14g ocksé
bussterminalen for regionbussarna vid resecentrum.

Parallellt med ombyggnaden har en upprustning av narliggande gator skett, bland annat gatan
mellan stationen och gégatan. Pa sa sétt har centrum breddats och kommit nérmare stationen.

Figur 4. Uppsala resecentrum (rdd stjdrna) och gamla stationshuset (svart stjdrna). Den svarta linjen
markerar Uppsalas kommersiella centrum. Kdlla: Eniro

Processen fram till valt alternativ

Projektet Uppsala Resecentrum har en lang historia. Redan i slutet av 1980-talet initierades
forhandlingar mellan Uppsala kommun, Banverket (da SJ) och Jernhusen (da SJ-Fastigheter). I
december 1990 triffades ett samarbetsavtal dir parterna deklarerade sin gemensamma ambition
att utveckla ett hogklassigt resecentrum. Under 1990-talet Iopte, enligt intervjupersoner,
samarbetet mellan parterna inte smértfritt — snarare tvartom. Skilda intressen innebar att parterna
ofta hamnade i l&sta positioner och att de hade svart att hitta losningar som var dmsesidigt
acceptabla. Schematiskt kan man séga att Trafikverket upplevdes som alltfor inriktat pa effektiva
trafikala 16sningar och samtidigt upplevdes kommunens forvantningar pa projektet som
orealistiska.

Den troghet som kénnetecknat processen ersattes successivt av ett samarbete som
intervjupersonerna bedomer som malinriktat och effektivt. Parallellt och i samordnad form
inleder Trafikverket och Uppsala kommun detaljerad planering for stationsomradet, Trafikverket
i form av en jarnvéagsplan och kommunen i form av forst en fordjupad 6versiktsplan for hela
omrédet och dérefter en detaljplan. Med utgédngspunkt i ett samarbetsavtal samt arbetet med
detaljplan och jarnvégsplan sa fordjupas forhandlingarna mellan parterna. Forhandlingarna
kommer att foras mélmedvetet med syfte att fa till stand ett bindande avtal for utvecklingen av
omradet. Ar 2003 resulterar detta arbete i ett ramavtal mellan de tre parterna.

Fran politiskt héll &r man kritisk till att processen tog sa lang tid. Stationsutbyggnaden var i flera
ar ett hinder for utvecklingen eftersom strategisk mark lastes for exploatering i flera decennier. |
dag 4r man n6jd med resultatet, men menar att det kommer att ta manga ar innan man kan himta
igen det som forlorades i tillvixt de dren den planerade stationsombyggnaden lade sin kalla hand
over omradet. Viljan att skynda pé processen gjorde att man undvek att ta upp frdgor om
utformning som man befarade skulle forsinka genomforandet.
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Genomforda forandringar i trafikutbud

Ett ar efter att stationen invigdes gjordes stora fordndringar i trafikutbudet, framforallt till mindre
orter norr om Uppsala. Antalet avgangar till Sala 6kade fran 20 till 72 per vecka och antalet
avgéngar mot Tierp/Gévle 6kade fran 221 till 274 per vecka. Soderut ersatte Upplands
Lokaltrafiks regionaltdg med Stockholms Lokaltrafiks pendeltdg. Det gjorde att de regionala
trafiksystemen integrerades och det blev littare for resendrer fran Uppsala att resa vidare inom
Stockholm. Detta innebar dock en forsémring for resande med regionaltagen fran orter norr om
Uppsala som skulle till flygplatsen Arlanda, mellan Uppsala och Stockholm. eftersom de nu fick
byta tag i Uppsala.

Trafikutbudet med region- och stadsbussar fordandrades inte i och med ombyggnaden, men
forutsattningar for byte har forbattrats eftersom stadsbussarna i hogre utstrackning angdr
resecentrum.

Tidigare fanns ett relativt stort utbud av privata busslinjer med expressbussar mellan Uppsala och
Stockholm. Turtédtheten har med dessa bussar har minskat pa grund av ett minskat
resandeunderlag.

Malbilder, prognoser och forvantningar

Flera uttalade mal fanns for ombyggnaden: att 6ka sékerheten, att forstérka trafikkapaciteten och
tillgéngligheten, att forbéttra miljon pa och 1 anslutning till stationsomradet, samt att skapa
forutsattningar for stadsutveckling.

For Uppsala kommun var ombyggnaden av stationsomréadet en chans att dntligen binda ihop de
tva delarna av staden — den véstra sidan och ”den andra sidan”. Genom tva tunnelpassager inom
négra hundra meter skulle jarnvégens fysiska och mentala barridreffekt minska. Den ena
undergéngen skulle helt ha bekostats av kommunen men stroks av kostnadsskal. Det var ocksé
mycket viktigt att gora stationsomrédet till en hogklassig entré mot staden. Denna malbild har till
stor del styrt utformningen av resecentrum och stationsomradet.

For att lyckas med malbilden var det viktigt att stationsomradet blev en vacker plats dir
ménniskor gdrna uppehdll sig. Man funderade pé& hur man skulle jimna ut flodena och aktiviteten
runt stationsomradet sé att det var liv och rorelse 4ven mellan tdgavgéngarna.

Kommunen var ocksa intresserad av att antalet resenérer skulle 6ka, &ven om det snarare var en
utveckling man tog for given snarare an ett mal. I den fordjupade 6versiktsplanen frén bdrjan av
mitten av 90-talet rdknade man med att det inom nagra decennier behdvdes kapacitet for tva till
tre ganger fler resendrer. Enligt prognosen skulle antalet pa- och avstigande pa vardagar vara
cirka 40 000 med tdg och 10 000 med regionbuss ar 2010.

Forandringar i resandet

Hosten 2013, knappt tva ér efter invigningen, var antal pa- och avstigande pa tdg vid Uppsala
resecentrum 33 000 personer enligt en resanderdkning genomford ett vardagsdygn. Det dr ndgot
lagre &n kommunens prognos men innebar dnda att antalet resande med tag till och fran stationen
hade 6kat med 26 procent jaimfort med &ret innan ombyggnaden var klar.

Forandring av stadskvaliteter

Forvintningarna pé den nya stationen som ett stadsutvecklingsprojekt och som fungerande
trafiknod har uppfyllts med rage. Jarnvagens barridreffekt har minskat och resecentrum har blivit
en levande och attraktiv plats. Ménniskor tar del av utbudet av restauranger och anvinder platsen
framfor resecentrum som ett torg. De koncentrerade folkstrommarna gor att platsen ér lamplig
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for torghandel. Den nya stationen och stationsmiljon har pa ett patagligt sitt bidragit till
stadsutveckling.

Vad har hédnt i stationsomradet?

Ny bebyggelse har tillkommit runt stationsomradet i och med att mark som lag outnyttjad sedan
godshanteringen flyttades, har bebyggts. Det byggs framforallt bostéder, for att ge god
funktionsblandning och levande stadsliv dven pé kvillarna, men dven hotell, kontor och
kommersiella lokaler. Fastighetspriserna har paverkats positivt, framforallt i de omrdden som
tack vare sodra passagen till plattformen och den nya cykelbron har fatt kortare resvig till
stationen. Uppsnyggningen av stationsomradet har ocksa paverkat virdet pa de fastigheter som
ligger allra ndrmast. Resecentrum &r utformat bade for att tillgodose resendrers behov och for att
utveckla omradet som en plats med folkliv. Men det finns en viss konflikt mellan resecentrum
som trevlig plats och som transportnav. Till exempel skulle mindre folkliv ha gett mer plats &t
bussarna. Nér det géller sjdlva stationshuset har det framforts kritik mot att vantsal och
sittmdjligheter for resenérer dr underdimensionerade till fordel for néringsverksambheter.
Ombyggnaden har haft positiv inverkan pa tryggheten kring stationen. Bangarden var tidigare
mycket otrygg pa kvillarna.

Stadsutveckling och stadsldkning

Uppsala dr en expansiv stad i en expansiv region. Hir finns en stark efterfragan pé byggande.
Fran kommunens sida fanns en uttryckt politisk vilja att bejaka denna expansion. En fortitning
och nya exploateringar i anslutning till stationsomradet ansags vara ett konkret sétt att realisera
dessa ambitioner. Vid sidan av tillvixtambitionen fanns i kommunen ocksa en vilja att komma
till rdtta med obalanser 1 staden. Av hidvd har stadens véstra delar varit lite ”finare” med slottet,
an och universitetet, medan de Ostra varit arbetarstadsdelen med en ldgre status. Jarnvégen har
16pt som en barridr som separerat de tva delarna av staden. En uttalad politisk ambition var att
koppla samman och integrera de tvé stadshalvorna. Beslutet att bygga Uppsalas Konsert- och
kongresshus i den Ostra stadsdelen var ett uttryck for denna ambition. I och med utvecklandet av
resecentrum skapades nya mojligheter. Ett mycket starkt 6nskemal frén stadens sida var att ge
stationsomradet en sddan utformning att sparens barridreffekt tonades ner och att passager skulle
kunna ske pa ett sikert sétt i en attraktiv miljo. Intervjupersoner vitsordar att ambitionerna att
astadkomma stadstillvaxt och stadsldkning kunnat tillgodoses pa ett effektivt sitt i och med
tillskapandet av resecentrum.

Bilden av Uppsala

En intervjuperson beskriver, att tidigare var intrycket att Uppsala en “sémnig universitetsby” men
i och med att den nya bebyggelsen tar vissa nya grepp arkitektoniskt, kommer det intrycket att
foréndras, vilket har betydelse for Uppsala som stad. Fran politiskt hall tonar man ned bilden av
den nya stationens roll i stadsutvecklingen nagot: ”Uppsala dr en mycket expansiv stad och dven
om goda kommunikationer dr avgérande, sd dr stationen i sig inte ett lokomotiv i utvecklingen av
stadens centrum.” Det som spelar roll dr att staden moderniseras. Fran politiskt hall anser man
ocksa att stationen dr underdimensionerad och att man har byggt med alldeles for lag
exploateringsgrad i stationsomradet. "’/ dagsliget dr exploateringsgraden ldgre ndrmast
stationen dn i ovriga centrum och det dr ju en mdrklig ordning. Stationshuset borde ha fler
vdningar och bussgatorna vara éverdickade for att ge plats dt kontor och kommersiella lokaler”
menar man.

Skilda intressen och stéllningskrig eller samverkan

Som nédmnts kénnetecknades den inledande tiden av planeringen for Uppsala Resecentrum av
spénda relationer och ett stillningskrig fran intagna och lésta positioner. Ur Trafikverkets
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perspektiv hade kommunens agerande framstatt som allt annat 4n konstruktivt och kreativt.
Snarare framstod det som oansvarigt och orealistiskt. Kommunens idéer och forslag skulle vara
forenade med avsevérda fordyrningar och den nytta som tillskapades skulle inte motsvara
kostnaden. I vissa fall sdg Trafikverket visserligen det motiverade i forslaget frdn kommunen,
men ansag att detta var en kommunal angeldgenhet, utan direkt koppling till
resecentrumprojektet. Pa ett motsvarande sétt kunde Trafikverkets roll uppfattas som den
stelbente ’nej-sédgaren”. Ur kommunens perspektiv framstod Trafikverkets agerande som
inskrdnkt och ensidigt inriktat pa trafikala 16sningar. Man uppfattade ett starkt motstand mot att
f& upp for staden viktiga fragor p& agendan och 4n svérare att vinna gehor for dem. Som ndmnts
liknades processen vid ett skyttegravskrig med lasta positioner och oférmaga att ta till sig andra
parters intressen.

Vindningen frén lasta positioner till vilja att samverka for att 6verbrygga intressekonflikter blir
tydlig i och med det samarbetsavtal parterna tréffar. I och med detta limnar man sina sedan linge
bestdmt intagna positioner for att istdllet fokusera pa intressen. Vilken/vilka roller kan stationen
komma att fylla? Vilka mdjligheter finns till stadsutveckling/stadsldkning? Hur kan stationens
roll som nod for regionalt resande forstarkas? Hur kan effektiva intermodala l6sningar
astadkommas? Hur kan en attraktiv stationsmiljo utvecklas? Detta var fragor pa parternas
agenda. Och snarare &n att hdvda egna positioner lag fokus pa att gemensamt vardera nytta och
kostnader och att utveckla kreativa losningar som var sddana att nyttan oversteg kostnaden, for
att forst dérefter inleda en forhandling om kostnadsfordelning parterna emellan.

Ett forhéllande som pé ett avgorande sitt fordndrade och forbéttrade forhandlingsklimatet var att
Uppsala kommun accepterade att medfinansiera projektet. I och med att kommunen &tog sig ett
finansiellt ansvar fordandrades rollfordelningen mellan parterna i riktning mot symmetri, man blev
forhandlingsparter pa mer jamlika villkor. Det som tidigare skapade barridrer och ledde till
positionerande och konflikt, blev nu fragor dar man upplevde att man hade ett problem som man
hade ett gemensamt intresse av att 16sa. Ett forslag eller initiativ som tagits av kommunen och
var forenat med kostnader bemottes inte langre med ett ’nej” fran Trafikverket eller Jernhusen
utan snarare av en fraga, hur kan detta finansieras? P4 motsvarade sétt kunde inte kommunen
med automatik avfarda en tekniskt fordelaktig och kostnadseftektiv l6sning fran Trafikverket,
med mindre én att man ocksa var beredd att ge sig in i en forhandling om finansiering. Det
delade finansieringsansvaret innebar saledes att rollerna i férhandlingen foridndras radikalt i
positiv riktning. Roll- och maktférdelningen blev jdmnare, vilket i sin tur medforde tva positiva
effekter. Dels blev sakfragor som tidigare l&sts av intagna positioner nu dppna for diskussion,
provning och férhandling. Dels innebar fordndringen att forhandlingsklimatet forbéttrades
patagligt. Tilltro, respekt och forstéelse for andra parters intressen och forslag kom pa ett
patagligt satt att utvecklas i positiv riktning.

Férhandlingsklimat och kreativa I6sningar

Det som framhalls som kanske den storsta fordelen med medfinansieringen fran Uppsala ar att
den befrdmjat kreativa 16sningar och en dkad processeffektivitet. I en situation dir parterna har
olika intressen finns alltid risk for ldsningar och atervéindsgrénder i form av strandade
forhandlingar. I fallet Uppsala resecentrum illustreras dessa problem tydligt i den segdragna
process som karaktiriserade samverkan under 1990-talet. Enligt intervjupersoner forandrades
processen dramatiskt karaktir i och med att Uppsala kommun forklarade sig villig att medverka 1
finansieringen av projektet. I intervjuer beddms att detta far till konsekvens att klimatet i
forhandlingen fordndras radikalt till det battre. Det tidigare stdllningskriget ersitts nu av ett
gemensamt problemldsande. Intressemotsittningarna finns fortfarande kvar men leder inte till
lasningar pé det sétt de gjort tidigare. I detta ldge skapas incitament for kreativitet for att hitta
omsesidigt acceptabla 16sningar.
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En genomtéankt och férberedd kommun

Fragan om utveckling av resecentrum i Uppsala var vil forberedd i Uppsala. Redan innan den
aktualiserades som projekt tillsammans med Trafikverket hade flera kommunala initiativ tagits.
Kommunen hade i ett tidigt skede studerat alternativa 16sningar for spardragning. Inte minst hade
da fragan om &verdidckning studerats, med resultat att man insag att en sddan 16sning inte var
ekonomiskt hallbar. Infor projektstart med Trafikverket gjordes ett arbete som végleddes av
fragan om vilka stadsutvecklingsmdjligheter som resecentrumbygget skulle kunna skapa, samt
vilka mdjligheter som skulle kunna uppsta for att utveckla attraktivitet och métesplatser i
stationsomradets omgivningar.

Dessa dverviaganden om stadsutvecklingsmdjligheter bedomer kommunala intervjupersoner som
avgorande viktiga for att i motet med Trafikverket pa effektivt och slagkraftigt sitt kunna havda
kommunala intressen i planeringen av resecentrum. Men det var inte bara i relation till
Trafikverket dessa forberedelser var angeldgna. De pekade ocksé pa betydelsen av att kommunen
sjilv *gjorde sin ldxa’ d v s 6vervigde vilka egna, rent kommunala insatser, som var nddviandiga
for att nd ambitionerna om stadsutveckling och stadslikning. Dessa 6verviaganden inkluderade
exempelvis inkop av privatigd mark fran tva bostadsrattsforeningar for att mojliggora skapandet
av ett attraktivt gang- och cykelstrak som forband den centrala staden med stationen. Dessutom
fanns skél att revidera tidigare planer for att bittre kunna ta tillvara de potentialer till byggande
och utveckling som den nya stationen skulle mojliggdra.

Ytterligare en aspekt av kommunal forberedelse var att dstadkomma intern samordning av den
kommunala forvaltningen. Olika forvaltningar har varierande intressen att bevaka. En
miljoforvaltning har den explicita uppgiften att bevaka ekologiska och miljomaissiga kvaliteter,
medan en stadbyggandsforvaltning har fokus arkitektur och stadmiljokvaliteter och ett
gatukontor pa fragor om trafik och tillgénglighet etc. Att prata med olika roster i en forhandling
med en extern part utanfor kommunen skapar frustration och forvirring, och man fér svérare att
hiavda kommunala intressen. Av detta skil lade Uppsala kommun ned kraft pa att samordna och
jamka olika kommunala intressen, s& att kommunen i relationen med externa aktorer kunde tala
med en samstdmd rost.

Samverkan med néringslivet

Intervjupersoner framhaller som en viktig framgangsfaktor att néringslivet tidigt engagerades i
projektet resecentrum. Den insikt som drev kommunen var att manga av de satsningar som skulle
kunna skapa mervirden nér resecentrum uppfordes forutsatte acceptans och investeringar fran
néringslivet. Ett exempel pa detta var Dragarbrunnsgatan som skulle omvandlas fran trafikled till
géngfartsgata. Har var samverkan och konsensus med handlarna ldangs gatan en forutséttning for
ett lyckat utfall. Ocksa nir det giller nyexploateringar med bostdder, hotell, arbetsplatser och
service 1 anslutning till stationen och stationsomradet var kommunen direkt beroende av
samverkan med privata intressenter fOr att kunna realiseras sina planer pa stadsutveckling och
stadsldkning. Intervjupersoner formedlar ldirdomen att kommunen inte kan gora fardiga och
detaljerade planer, och sedan forvinta sig att investerare och byggare tacksamt ska riacka upp
handen och séga tack for det — nu bygger vi”. Istdllet méste kommunen i tidiga skeden bjuda in
privata intressenter for att tillsammans diskutera 6nskvird utveckling och de tekniska och
ekonomiska forutséttningarna for att realisera olika projekt.

Att skapa synergier och vinna-vinna situationer

Beslut om en infrastrukturinvestering rymmer en méngd olika delfragor, som alla méste 16sas for
att projektet ska kunna realiseras. Det handlar i ett typiskt fall om fragor rérande
produktionskostnader, finansiering, tekniklosningar, standarder, byggstart och om hur projektet
ska avgrinsas. De berorda parterna har olika intressen i dessa fragor. Ibland kan intressena vara
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mer eller mindre samstdmmiga, ibland dr de motstridiga. Men, utdver dessa preferenser finns
ytterligare en viktig skillnad. Parterna ldgger skild vikt vid de olika delfragor som ingér i
projektet. En fraga som for en av parterna &r den i sérklass viktigaste, kan for en annan part vara
av relativt sett mindre betydelse, och vice versa. Detta 6ppnar for mojligheter for
forhandlingsdverenskommelser som innebar att parterna foretradesvis gor eftergifter i fragor de
sjdlva ser som relativt mindre betydelsefulla men som samtidigt &r av hog prioritet for motparten.
P& motsvarande sitt markeras ovilligheten att gora eftergifter i fragor man sjélv bedomer som de
viktigaste, hir forvintas motparten vara villig att gora eftergifter. Férhandlingen kan da liknas
vid ett trade-off spel, ett givande och tagande dér parterna i samspel med varandra sdker
l6sningar som dr 6msesidigt fordelaktiga. Om parterna spelar detta spel skickligt finns
mojligheter till vinna-vinna-16sningar, d v s 6verenskommelser dir parterna genom att
systematiskt utnyttja intresseskillnader kan skapa vérden. Detta sitt att forhandla kdnnetecknar
overenskommelsen Uppsala resecentrum.

Paverkan pa regionala samband

Den nya stationen och resecentrum har inneburit att antalet resande 1 Uppsala 6kat mycket
markant. Den forbéttrade tillgdngligheten har varit viktig for mindre kommuner pa
pendlingsavstand fran Uppsala. Dessa kommuners attraktivitet som bostadsorter dr avhangig
ndrheten till Uppsalas arbetsmarknad. Ombyggnaden av stationen i Uppsala har skett samtidigt
som ett forbattrat trafikutbud i vissa mindre orter i pendlingsstraket Stockholm—Uppsala—
Givle/Sala. Ombyggnaden medforde ocksa att fler tag vander i Uppsala. Inga resenérer med
pendeltag kan numera resa forbi Uppsala utan byte. Det innebér en forsdmring for relativt fa
personer, men en forbéttring for dem vars resa borjar 1 Uppsala. Ur kommunens synvinkel dr
resandet forbi Uppsala underordnat resandet till och fran staden eftersom Uppsala &r en sddan
viktig nod i regionen, eller som man uttrycker det: ”Uppsala dr inte en stad man reser forbi.”

Statistik for resandet till och fran orterna som berdrdes av ombyggnaden och trafikforandringar
visade att en stor 6kning i antal resor har skett, framforallt till och frén Uppsala.

Resandeutveckling till och fran orter i pendlingsstraket
Stockholm-Uppsala-Gévle/Sala
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Figur 5. Antal pastigande och avstigande pa tag, per vardag, pa respektive station. Kdlla:
Regionforbundet Uppsala
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Vid ombyggnaden togs beslut om att gora fyra vindspar, det vill sdga spar som slutar i Uppsala. |
efterhand ifragasatts om det var klokt. Fordelen med det ar att det kan sta fler tag inne vid
stationen samtidigt, men nackdelen &r att det minskar stationens flexibilitet och att farre tag kan
passera stationen. Det har ocksé ifrdgasatts om stationen inte dr underdimensionerad sé att
kapacitetsbrist pa sparen kan uppsta snart igen.

3.3 Varberg — central lokalisering

Varberg i Halland, ligger langs med Véstkustbanan, 30-45 minuter fran Goteborg och Halmstad
och 15 minuter fran Falkenberg station. Varberg &r en vixande titort med 28 000 invanare.

Beskrivning av stationen

I Varberg har ingen fordndring avseende stationen genomforts. I och med planerad ombyggnad
fran enkelspar till dubbelspar mellan Varberg och Hamra kommer jarnvidgen genom Varberg att
gravas ned och ett modernt resecentrum skapas. Stationen kommer att finnas kvar i centralt lige
men flyttas 150-200 meter norrut. Stationsbyggnaden kommer att ligga ovan jord men sparen
norrifran ska ga ner i trdg och perrongerna ligga nersiankta och delvis i tunnel under
stationsbyggnaden. Sedan fortsétter sparen i tunnel sdderut. Totalt kommer tre av den 7,5
kilometer langa strickan som byggs om, att ga i tunnel.

For att ta tillvara stationens centrala lage lagger kommunen stort fokus pa att planera for en
sammanhdngande kollektivtrafik, diar bade region- och stadsbussar ska ansluta till stationen pa ett
bekvéamt sétt. Eftersom det finns ett stort befolkningsunderlag kring stationen &r fokus ocksa pa
att 6ka gang- och cykeltrafiken till stationen och underlétta for dem. For att 6ka tillgdngligheten
for gdng- och cykeltrafiken ska man kunna angdra med cykel frén flera hall och ocksé kunna
komma ner pé perrongen frén flera hall. Man ska dven kunna né stationen med bil, men
parkeringsplatserna kommer att 1iggas en bit ifran stationen.

Enligt planerna kommer det i eller i anslutning till den nya stationen att finnas service for resande
men dven andra funktioner som Okar attraktiviteten som kontor, butiker, restaurang, hotell,
moteslokaler etc i ett ldge ddr ménga ménniskor ror sig.

Ombyggnaden med nedsédnkning av sparen och nytt resecentrum finns med i den nationella
transportplanen for 2014-2025, med medfinansiering frin kommunen, Region Halland
och Jernhusen och kommer att genomforas ca 2019-2024.

Nar det géller trygghet ska stationsomradet vara genomsldppligt &t alla hall som man kan rora sig
tryggt igenom. Man arbetar ocksa

med bussangdringen for att fa en

genomstrémning av bussarna dir de  "\/j bygger samhéllen, inte transportsystem, och
kommer in i ena dnden, stannar vid ¢4 maste staden och infrastrukturen fungera
laingsgaende perrong pa bada sidor  jhop, Det handlar om att man maste ha nagon

och sedan ut, ungefdr som i Malmé.  form av k&rma dér rétt s& mycket centreras.”
P& det sittet undviker man att bygga

”baksidor” som ger oattraktiva och
otrygga ytor.

Processen fram till valt alternativ

Ar 2000 genomfordes en forstudie dir man presenterade tre huvudalternativ: Ett ytlige genom
staden, ett tunnelalternativ genom staden och ett alternativ med att flytta ut stationen i ett ostligt
lage. Det var dé, liksom senare, politiskt en vildigt klar majoritet for tunnelalternativet, &ven om
det fanns en viss lokal opinion for ’9stra spéaret”. Det som i slutdindan mojliggor valet av en
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tunnel genom staden ar bland annat att markforhallandena i Varberg ér sddana att en sddan
16sning &r ekonomiskt genomforbar.

Processen fram till beslut om lokaliseringen uppfattas av kommunens politiker som bra.
Varbergs kommun arbetade mycket aktivt och man etablerade tidigt en grupp dér Jernhusen,
Banverket, kommunen och Lansstyrelsen tillsammans diskuterade olika alternativ. En
framgangsfaktor i arbetet var att ha en bred politisk enighet i kommunen och att tidigt sprida den
langsiktiga visionen om projektets langsiktiga nyttor. Eftersom dessa projekt ar véldigt
langdragna sa skulle politisk oenighet innebéra en grogrund for ménga konflikter som skulle ga
ut over projektet.

I dag pégar ett samarbetsprojekt for stationsutvecklingen mellan Region Halland, Jernhusen,
Trafikverket, Hallandstrafiken och Varbergs kommun. Jernhusen &r projektledare for
resecentrumet. Nu arbetar man med struktur och sammanhang runt resecentrum, med fokus pa
anslutningsresor och stadsutveckling.
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Figur 6. Varbergs planerade resecentrum (réd stjdrna) och nuvarande station (svart stjdrna). Den svarta

linjen markerar Varbergs kommersiella centrum. Kdlla: Eniro

Genomférda forandringar i trafikutbud

Varbergs station trafikeras av Oresundstidg men dven av Visttagen/Viskadalstaget mot Boris.
Niér det géller turutbudet pa tagtrafiken gar det idag, varen 2014, 27 tag per dygn i riktning mot
Goteborg och 28 tag i riktning mot Halmstad och 13 tag i riktning mot Borés.

Nér tunneln &r utbyggd bedoms restiderna pé strickan minska med 3—4 minuter vilket gynnar
dem som reser till/frdn Varberg men &dven de som reser forbi. Nuvarande enkelspar vid Varberg
innebdr att man ligger ndra kapacitetstaket vilket ger storre kénslighet for storningar som kan
leda till forseningar. Ombyggnaden till dubbelspér innebér att trafiken blir sékrare, far béttre
punktlighet och gar snabbare vilket véntas leda till 6kat resande.
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Malbilder, prognoser och forvantningar

Kommunens mal &r att det nya resecentrumet ska stirka den stadsméssiga utvecklingen. Varberg
har redan idag ett levande centrum, devis tack vare att man “har varit tuff” mot externa
etableringar. Den nuvarande stationen har ett ndra samband med centrumhandeln, och det vill
man behalla nér stationen flyttar nagot ldngre bort. Planen ar att 1ata handeln etablera sig upp mot
det nya stationsléget och lyfta upp intressanta mélpunkter i kvarteret vid stationen. Aven
kopplingarna till Campus' ska stirkas, sa att de tre noderna stationen—stadskdrna—Campus
forstiarker varandra.

I och med att jérnvigen griavs ned och andra verksamheter i omradet flyttas, frigdrs stora ytor
och problem med buller och barridreffekter forsvinner. Det gér det mojligt att skapa en ny
stadsdel med bostédder, handel och restauranger runt den nya stationen. Den nya stadsdelen
kommer att ha ett mycket attraktivt lige, mittemellan stadskdrnan och havet, med Campus inom
fem minuters promenad och med goda pendlingsmdjligheter till andra stdder regionen. Omradet
forvéntas darfor ocksé dra till sig hogkvalificerade tjansteforetag och bidra till 6kad integration i
arbetsmarknads- och utbildningsregionen. Fordndringarna innebér den storsta stadsutvecklingen i
Varberg ndgonsin.

Ett sdtt att forsdkra sig om att stationsomradet blir levande och attraktivt &r att alltsé att lokalisera
verksamheter runt om kring, men ocksé inne i sjdlva stationen. Forutom basservice for resande
finns planer pa kommersiell service pa basnivé, till exempel dagligvaror.

Stationen ska bli en tydlig entré till Varberg. Nar man kommer ut fran stationen ska man kénna
sambandet med den centrala staden och vattnet. Stationen ska ocksé ta en tydlig plats i staden,
ndr man befinner sig i de centrala delarna av staden ska man se var stationen ligger. Det &r
dérfor viktigt att stationen inte blir nedsidnkt under mark, utan ligger ovanfor.

Forandringar i resandet

Resandet med tagtrafiken har 6kat mycket pa senare ar. Nér det géller resandeutveckling
avseende antal pa- och avstigande i Varberg har det bara gatt att f4 uppgifter om utvecklingen pé
Oresundstigen vilket visas nedan. Under perioden 2009-2013 har antalet pa- och avstigande i
Varberg 6kat med 36 procent. Jamfort med resandet 1993 har 6kningen varit 264 procent.

Utveckling av Oresundstags-
trafiken i Varberg
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Figur 7. Utveckling av resandet med Oresundstigstigtrafiken i Varberg dr 2009-2013 (pd- och avstigande
en normal héstdag). Killa: Skdanetrafiken.

Forandringar i stadskvaliteter

Ur politiskt perspektiv dr nedgriavningen av jarnvigen och det centrala stationslaget mycket
viktiga for att langsiktigt bygga ett attraktivt Varberg. De 300 miljoner kronor som kommunen
far lagga ut i medfinansiering ar i det sammanhanget lite pengar med tanke pa de samhéllsnyttor
man skapar — bade for kommunen och privata investerare. ”Att ldgga stationen utanfor staden
hade ocksd kostat mycket pengar, men da hade de gatt till att forsoka skapa ndagon slags
“konstgjord attraktivitet” kring den nya stationen” som en intervjuperson uttrycker det. Nu
samlar man istéllet olika vardeskapande verksamheter néra varandra och later dem ge varandra
draghjalp.

Alla kommuner — dven om man inte sdger det 6ppet — konkurrerar om invénare och foretag och
det man konkurrerar med ar attraktivitet. Snabba forbindelser &r inte allt, man maste ocksa arbeta
med samhéllsbyggande. Trycket pa bostader i ett centralt ldge didr man har manga trevliga
faciliteter i ndrheten och goda kommunikationer, &r valdigt stor pd ménga stéllen och inte minst i
Varberg. Varbergs mojligheter att kombinera en central station, havsnéra lage och ett levande
centrum kommer att bli en stark konkurrensfordel.

Utveckling av stadsbusstrafiken i Varberg
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Figur 8. Utveckling av resandet med stadsbusstrafiken i Varberg dr 2006-2013 (pd- och avstigande en
normal hostdag). Kdlla: Hallandstrafiken.

Paverkan pa regionala samband

Ombyggnaden av spéren forstirker den pagaende regionforstoringen och mojligheterna till
arbetspendling, bade for boende i Varberg och for personer som passerar forbi. Att behalla
stationen i ett centralt l4ge tror man kommer ge forutséttningar for att d&ven 6ka inpendlingen till
Varberg.

3.4 Soderhamn — extern lokalisering

S6derhamn i Hilsingland har 12 000 invanare i tdtorten. Efter att sedan 1990-talet haft ett
krympande invénarantal ser man eventuellt ett trendbrott 2013. S6derhamn ligger 1angs
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Ostkustbanan och man nér stiderna Gavle och Hudiksvall p&4 mindre 4n en timme med tdg. Resan
till Stockholm tar cirka tva timmar.

Beskrivning av stationen

Soderhamns station lag fram till "Det nya resecentrumet har varit positivt fér det
1997 i centrala staden. D4 lades regionala resandet, men inte féor S6derhamn.”
stationen ner helt da Ostkustbanans

omliggning medforde att

jarnvagstrafiken genom centrala Séderhamn upphérde. I stéllet ppnades ett helt nytt
resecentrum drygt en kilometer véster om centrum. Stationen ligger ldngs infartsleden till
Soéderhamn, mellan staden och E4.

Da stationen 6ppnade fanns dér en del service, till exempel en hamburgerrestaurang, turistbyra
och konferensmojligheter. I dag finns endast en kiosk med enklare matservering.

RESECENTRUM &

Figur 9. Soderhamns resecentrum. Kdlla: Soderhamns kommun

Stationen har god tillgdnglighet med bil och parkeringsplatserna for bil har byggts ut ungefir vart
tredje &r. Stationen har goda gang- och cykelforbindelser med stadscentrum. Samtliga
landsbygds- och regionbussar angor bade stationen och stadskérnan. En stadsbuss gar i 20-
minuterstrafik mellan resecentrum och stadskérnan.
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Figur 10. Soderhamns resecentrum (réd stjdrna) och Soderhamns gamla station (svart stjdrna). Den

svarta linjen markerar Soderhamns kommersiella centrum. Kdlla: Eniro

Processen fram till valt alternativ

Intervjupersoner bedomer att den enskilt viktigaste
faktorn for att utveckla S6derhamn som stad &r ur
kommunens perspektiv att genom goda
pendlingsmojligheter oka attraktiviteten for
S6derhamn som bostadsort, och kommunen
fokuserar mycket pa utbudet av snabb tagtrafik.
Fragan om stationslédge 16stes relativt snabbt i
Séderhamn. Kommunen introducerade tidigt en
mojlighet att dra en rak jarnvégslinje genom staden,
vilket innebar att fir bort den ’s-form” som banan
hade i utgangsléget. En sadan utrdtning skulle dock
vara tekniskt komplicerad och innebéra avsevérda
fordyrningar, samt dven problem i form av buller och
barridreffekter i den befintliga stadsmiljon. Tanken
pa en stadscentral station avskrevs darfor i tidiga
skeden. Fragan om stationslédge 16stes séledes relativt
snabbt i S6derhamn. Den tanke som styrde
Overviagandens var att en mer centralt placerad
station visserligen hade varit béttre for stadens
attraktivitet, men det valda externa laget ar dnda att
foredra framfor det tidigare, med en centralt placerad
station men med sdmre trafikutbud. Att behélla
stationen i centrum nér Ostkustbanan lades om
beddmdes saledes inte vara ett realistiskt alternativ.
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Vad ar alternativet till ett stadsldage?

Nar tanken pé en stadslokalisering avskrivits studerades olika alternativa externa lokaliseringar.
En tanke var att en lokalisering i ndra anslutning till E4:an. Ett andra alternativ som sedan
fastléstes, vara en dragning nérmare stadskdrnan. De barande tankarna i detta alternativ var att
reducera kostnaderna for byggandet, jamfort med en stadslokalisering, men att samtidigt forldgga
stationen pa ett sddant sétt att den var néra och litt tillgdnglig dven till fots for soderhamnsborna
och for besdkare. Dessutom kryddades detta alternativ med en utfastelse fran Trafikverket. Att
“hitta” S6derhamn fran E4:an hade under lang tid upplevts som ett problem med inslag av
gissningslek, dir manga avfarter kunnat viljas. Nu kunde tydlighet skapas. Trafikverkets
utféstelse var att vid E4:an, i anslutning till den nya stationen markera en tydlig avfart mot
Séderhamn. Detta var argument som fick kommunen att slutligt stilla sig positiva till forslaget.
Kommunens tanke var att férbinda stationen och staden med ett levande och attraktivt strak.

Genomforda forandringar i trafikutbud

Omléggningen av Ostkustbanan innebar att restiden mellan Sundsvall och Stockholm kortades
med tio minuter, dels for att jarnvégens strackning blev genare och dels att SJ kunde borja
trafikera strackan med snabbtagen X2000. Antalet avgangar fran S6derhamn var till en borjan i
stort sett oforindrat. Ar 2000 ersattes regionbussarna till Gévle och Sundsvall med regiontag,
vilket innebar att antal tdgavgéngar fran S6derhamn 6kade fran tretton till néstan tjugo per
vardag.

Ar 2006 inférdes en ny busslinje till stationen ifrin stadsbussarnas huvudstation i centrum.
Bussen géar i 20-minuterstrafik.

Malbilder, prognoser och forvantningar

Redan pa 90-talet insdg kommunen att arbetspendlingen var viktig for orten och att resandet
formodligen skulle 6ka. Att det skulle 6ka sd mycket som det senare kom att géra kunde man
dock inte forutse. Varken Trafikhuvudmannen X-trafik eller S6derhamns kommun gjorde
prognoser for hur den nya linjestriackningen eller den nya stationen skulle paverka resandet.

Det externa laget for det nya resecentrumet var inte helt idealiskt for stadsutvecklingen och i den
fordjupade oversiktsplanen for omradet slogs det fast att det méste kompenseras pé olika stt.
Strategin som valdes var att utveckla ett “urbant band” mellan stadens Ostra och centrala delar
genom att vigen mellan resecentrum och stadskdrnan skulle ha karaktiren av gata med uttalad
stadsméssighet i sin utformning. Med tanke pa det strategiska ldget skulle verksamheterna ldngs
gatan helst ha en viss dignitet och girna utgdra viktiga regionala malpunkter. De verksamheter
man ténkte sig var handel, sméindustri, kontor och prydligt utformade bilvardsanldggningar.
Déarmed vindes resecentrumets lége till en mojlighet, eftersom det kunde hjélpa till att
Overbrygga avstandet mellan centrum och det arbets- och handelsomrade som sedan tidigare var
etablerat vid europavigen.

Resecentrumet skulle ges en dominerande och vl synlig plats i stadsbilden, dels genom sin
utformning, dels genom att vaningshojden pa tillkommande bebyggelse ldngs gatan inte skulle
Overstiga tva vaningar. Bostdder och viss service som skolor och vardinréttningar var inte
aktuella eftersom omrédet var paverkat av buller frin den ddvarande flygflottiljen.

En malkonflikt som identifierades var att vigen mellan resecentrumet och staden bade skulle
fungera som huvudinfart frdn E4 och ha karaktér av stadsgata. Det 10stes genom att utforma
gatan som en bred esplanad med trédallé.
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Forandringar i resande

Antalet tagresor till och fran Soderhamns station har 6kat mycket sedan 1990-talet, framforallt
tack vare att en ny regional taglinje kom till i borjan av 2000-talet. En annan viktig forklaring till
den 6kande pendlingen ir att arbetsmarknaden har fordndrats. Sedan 90-talet har tre stora
arbetsplatser lagts ned eller flyttat till annan ort och ménga har dérfor fatt borja pendla. En
jamforelse med en annan av X-trafiks tglinjer, som inte trafikerar S6derhamn, visar att bada
hade starkast 6kning mellan slutet av 90-talet och fram till 2010 (Figur 12).

Fran kommunens sida uppfattar man det som att det &r personer fran hela kommunen som
anvénder tagstationen for pendling, inte bara personer frén titorten. Det nya ldget med god
tillgédnglighet med bil har troligtvis gjort att fler fran landsbygden tar taget en del av resan.
Bilparkeringarna runt stationen har fatt byggas ut tva ganger, fran 110 till idag 220 platser.
Lokalt har det dock inneburit mer bilresor och svarigheter att locka personer till resa med buss
till stationen. “Fér det kollektiva resandet dr det dr inte positivt att stationen ligger utanfor
stadskdrnan. Det dr tvd oforenliga saker: det dr ldttare att ta sig med bil dit, men det tvingar
ocksd fler att ta bilen dit”

Registrerade resor med X-Tag 1994-2013
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Figur 12. Okning i antal resor med regionaltigen. Linje 301 trafikerar Séderhamns station. Linje 300
trafikerar ej stationen men visas for jimforelsens skull. Kdlla: X-trafik
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Resor till och fran S6derhamns resecentrum
2006-2012
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Figur 23. Resor med buss och regionaltdg till och frdn Soderhamns resecentrum 2006-2012. Kdilla X-trafik

Forandring av stadskvaliteter

Séderhamns kommun har nigra tuffa ar bakom sig, med minskad befolkning och
foretagsnedlidggningar. I samband med att jairnvagsprojektet aktualiserades sa drabbades
kommunen av foretagsnedlaggelser och avvecklingen av regementet. Fragan om 6verlevnad kom
att bli den helt 6verordnade pa den politiska dagordningen. Detta kan forklara varfor projektet
om stationsforlaggning fick relativt lite uppmérksamhet. Det som styrde den politiska agendan
var malet att med hjélp av ny infrastruktur kunna knyta Séderhamn till starkare
arbetsmarknadsregioner (Givle och Sundsvall). Aven om man nu ser tecken p4 ett trendbrott, till
exempel genom stigande handelsindex och att ungdomar i hogre utstrackning siger sig vilja bo
kvar, s finns fortfarande en oro for framtiden. De l4ga fastighetsviardena i forhéllande till
produktionspriset gor att det dr svart att fa till ny bebyggelse.

Ett férbindande strak

Med facit i hand ser man att planerna pé att utveckla stréket till resecentrum till en stadsgata inte
har genomforts. Den bebyggelse som har tillkommit — bilhandel, bensinstation och farghandel —
vander sig till en bilburen malgrupp och vigen ir starkt trafikerad. Inte heller malséttningen att
resecentrum skulle bli ett vdl synligt landmaérke har infriats. Resecentrum dr ganska svart att se
for personer som kor in i Séderhamn eftersom det ligger l1agt i forhallande till banvallen. Aven
for dem som passerar S6derhamn med tadg gor den nya dragningen att staden blir anonym. Det
externa liget har gjort att sambandet med Rédhuset, kyrkan och den fina 1600-talsbebyggelsen
har forsvunnit.

Séderhamns utveckling sedan borjan av 90-talet har inneburit en utarmning av stadskdrnan
framforallt pa grund av det externa handelscentrumet vid E4:an. 2012 etablerade sig klddkedjan
H&M i centrala S6derhamn. Erfarenheterna fran andra stéder ar att en sddan etablering far stor
effekt pa centrumhandeln och ger ett mérkbart bidrag till folklivet i centrum, men én sé lange har
man inte sett den effekten i S6derhamn. Hade en centralt beldgen station kunnat bidra till det
onskade folklivet i centrum? Frigan dr omdebatterad. A ena sidan kunde en central placering ha
bidragit till 6kad tillginglighet for sivil séderhamnsbor som besdkande. A andra sidan bedomer
foretradare for kommunen att jarnvégens barridreffekter och buller skulle motverkat ambitionen
att skapa en attraktiv stadskérna.
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Aven om stationens lige i dagsliget inte bidrar till att utveckla stadens kvaliteter, s& 4r man fran
politiskt hall &nd& ganska n6jd med lokaliseringen. Man har fortfarande forhoppningar om att
den pa sikt ska binda ihop staden med det externa handelsomréadet, &ven om ambitionerna ar
nedskruvade och kommande &versiktsplan formodligen kommer foreskriva villabebyggelse i
straket mellan resecentrum och staden. Dessutom forenklar det nya laget betydligt for pendlare
som tidigare tog buss eller bil till stadskidrnan, men som nu kan ta bilen och parkera vid
resecentrum.

I efterhand konstaterar kommunpolitiker att man formodligen underskattar betydelsen av den
mentala bild som stationens lokalisering ger. Gangtiden mellan resecentrum och stadscentrum é&r
egentligen ganska kort, lika kort som 1 flera storre stider, men omgivningarna gor att man
upplever den som en extern

station, och det har gjort att det ] ] o ]
har tagit tid for manga att Egentligen ville vi ju inte flytta ut stationen utan det

upptiicka stationen. var ju jarnvégen vi ville flytta ut. Men det har ju sina
Kommunen ir ocksa lite férdelar om stationen ligger dér jarnvégen é&r...”

sjélvkritisk till hur aktivt man

har arbetat med att knyta ihop

resecentrum med staden genom etableringar och bebyggelse. I den kris som radde nér stationen
etablerades var det av forklarliga skél svart att gora realistiska beddmningar av hur avstandet
mellan stad och station skulle kunna dverbryggas. En beddmning och férhoppning var att det
fanns realistiska mojligheter att ”bygga ihop” staden och stationen. I efterhand har en sddan
sammankoppling visat sig svara att genomfora i praktiken. Med facit i hand finns darfor all
anledning att seridst analysera hur stad och station kan knytas ihop pa ett annat sétt &n genom
bebyggelsetillskott. Intervjupersoner pekar hér pa olika mojligheter. Det kan handla om allt frin
béttre skyltning till rdjning av landskap for att mojliggora en visuell bild av staden frén stationen,
till att utifran radande ekonomiska realiteter skapa ett visuellt tydligt och tryggt strak som
inramar och skapar en attraktiv miljé. Rent konkret kan det handla om bebyggelse i form av
exempelvis butiker, offentliga verksamheter, bostéder eller andra verksamheter. Har aterstér jobb
for Séderhamn att gora.

En andra efterhandsreflektion som en av de intervjuade gor &r att man skulle ha satsat &nnu mer
pa kommersiell service i sjidlva stationshuset. Det hade underlittats av att man tidigare hade en
tydligare kommersiell aktér som dgare av sjélva stationshuset, snarare dn Jernhusen.

Paverkan pa regionala samband

Flytten av Soderhamns station och omldggningen av sparen har inneburit forbéttrade mdjligheter
for pendling, bade fran och forbi Séderhamn. Det har varit viktigt for bygdens fortlevnad, men
inte bidragit till stadens utveckling, eller som det uttrycktes i en intervju: “Det nya resecentrumet
har varit positivt for det regionala resandet, men inte for Séderhamn.”

3.5 Falkenberg — extern lokalisering

Falkenberg i Halland har drygt 20 000 invanare. Staden ligger ldngs med Vistkustbanan och fran
Falkenberg station kan med tig ni Varberg, Halmstad och Géteborg inom en timme. Aven till
Malmé och Helsingborg dr kommunikationerna goda. Befolkningen har 6kat sedan 1990-talet.

Beskrivning av stationen

I samband med invigningen av en ny del av Véstkustbanan 2008 lades persontrafiken till den
gamla stationen ned. Istéllet 6ppnades en ny station i norra utkanten av Falkenberg cirka tva
kilometer frén centrum.
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Den nya stationen trafikeras av en ny busslinje som gar mellan centrum och stationen i
kvartstrafik. Bussarna gér i anslutning till tgen och vintar in dem vid forsening. Aven vissa
andra bussar passerar stationen. For att kompensera for det externa ldget har man sett till att ha en
direkt vig fran centrum till stationen. Fran centrum leder gena och trafikseparerade gang- och
cykelbanor till stationen och man har byggt gdng- och cykelvigar fran alla bostadsomréden. Vid
stationen finns stora pendlarparkeringar och cykelparkering. Stationen saknar service for resande

fransett vanthallar vid perrongerna samt toaletter.

|||I Mg
L Gifles
At
LinaSalyeha
AORENOL oA
Sutsinge Ferv
Hramaregard Dabsbera
Eamragaed t
Shomma
kit m
Grusbbe
wy
A : i
Fl il A81RaLy %
3 3 v LS
pehasm % Bptra girdet
Fausiagirs o -
£ L
: R & .‘3"
', ; - Lo ‘“'.nl"
i P o e & =¥ 3 Y %
C-l] N | e % Rergglcd
A - = & - X
g i : S
o L o i tP
- v 0 P * Tréinge
iy - s
A
-~ 5 Agars
vy L ‘:"“"roq-,,_ Harting
’;‘- : B3 ] - 4
§ e
e ; 4 f E o . .
e M E " T Nastralgedet | [ % ® e e ]
e, i e & a R o ‘_
. . = Sl : 2 i i i
b o it * . . F
Falkenberg B = 3 ST Slaten e
; ¥ % -
3 X % % 5 E‘h"
WLV - 'u:': Y 4 “ ,}"6
.‘r?'om;'-:}'” . £ et & %
Ladn gill, ¥ ) k"v
7 % 5 .
4 nn--’w[ 2 e 2
r"{' \; : 2 4 % 5 e : h
Z & T L T - ok

Figur 13. Falkenbergs nya station (réd stjdrna) och gamla station (svart stjdrna). Den svarta linjen

markerar Falkenbergs kommersiella centrum. Kdlla: Eniro

Processen fram till valt alternativ

1993 gjorde Banverket en forsta banutredning for dubbelspar pa Viastkustbanan forbi Falkenberg,
utan kommunens medverkan. Alternativen som studerades var att antingen bygga ut jairnvagen
genom staden eller langs den planerade motorvégen nagra kilometer utanfor staden. Bada
alternativ innebar stora nackdelar. Att bygga ut jirnvdgen genom staden skulle ge stora negativa
effekter i den gamla fina stadskérnan. Mycket bebyggelse hade da fatt rivas eller avskdrmas med
bullerplank. De plankorsningar som tidigare funnits skulle behdva byggas om till planskilda och
diarmed ocksa bli farre, med 6kade barridreffekter som f6ljd. Ur kommunens synvinkel var detta
alternativ jaimforbart med att bygga motorvégen rakt genom stadskdrnan.
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Figur 14. Den nya stationen sett fran nordést. Killa: Falkenberg kommun

Alternativet med att ha jarnvégen ldngs den planerade motorvégen skulle & andra sidan innebéra
att stationen kom langt frén staden. Att lagga jairnvégen i en tunnel, s& som man planerar i
Varberg, var inte aktuellt eftersom Falkenberg ligger pé lera, i en dalgéng dér det rinner en &.
Dessa forutséttningar hade gjort en tunnel vildigt kostsam.

Valet mellan de tva alternativen upplevdes fran kommunens sida som att vilja mellan pest eller
kolera”. Det utarbetades darfor under 80-talet ett Falkenbergsalternativ’ som innebar att man
skulle ha kvar enkelsparet in i staden och att persontadgen skulle g pa detta medan godstagen
skulle ga pa den nya Vistkustbanan utanfor staden, parallellt med motorvédgen. Ingen station
skulle da anlidggas utmed den nya Vistkustbanan. Eftersom 90 procent av de som reser pa
Vistkustbanan forbi Falkenberg inte ska till eller fran Falkenberg sdg man dock stora risker med
att det sd smaningom skulle bli betydligt farre tdg som skulle angdra staden och att mojligheterna
att resa kollektivt dirmed pa sikt skulle forsdmras.

Man ville ddrmed hitta ett mellanting som innebar att man slapp jdrnvéigen genom centrum men
anda fick stationen sé néra staden som mojligt. Losningen innebar att man ’bdjde” in sparen sé
mycket som mgjligt fran Vistkustbanans strickning in mot Falkenberg. Eftersom kurvradierna
for sparen dndd maste vara relativt stora var det svart att tranga in s& langt man 6nskade.
Losningen blev en 1,2 kilometer lang tunnel under Troingeberg. Da lyckades man anldgga
stationen cirka tva kilometer fran stadskédrnan och 500 meter fran titortsbebyggelsens kant.
Beslutsprocessen dérifran praglas genomgéende av samstdmmighet, dels politiskt inom
kommunen, dels mellan remissinstanserna. Politiskt radde det relativt stor samstdmmighet kring
det beslutade laget for stationen och inom politiken fanns knappast ndgon opposition nér beslut
togs i fullméktige i december 1993. Kommunens och Linsstyrelsens yttranden till Banverket var
ocksa relativt samstdmmiga. Hallandstrafiken ville ddremot ha kvar stationen i nuvarande lége
med hénsyn till fordelarna fran trafikeringssynpunkt.

Det fanns tre olika mindre intressegrupper som var av annan uppfattning; nagra fa boende i
Stafsinge, betydlig fler boende i Troingeberg samt vissa handlare i staden. Tre gérdar i Stafsinge
skulle komma att berdras av den nya dragningen av sparen och den gruppen, ledda av préisten i
Stafsinge, var den enda som protesterade innan kommunens beslut i dec 1993. I Tréingeberg var
man orolig for tunnelbygget under bostdderna och gruppen formerades och protesterna kom
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igang runt arsskiftet 1993-94. Nagra av handlarna i staden var oroliga for sin handel och forsokte
aren efter fa till stdnd ett annat Banverksbeslut. Intressegrupperna hade dock olika preferenser
vilket forsvagade dem; handlarna villa ha kvar sparen i centrum medan Tréingeborna ville ha en
ny station vid motorvigen. Protesterna fran dessa grupper lugnade sig dock senare ganska snart
och nédr omradet vid jarnvigsstationen detaljplanelades 6verklagades det inte.

Om processen skulle gjorts om nu idag hade den framfor allt varit helt annorlunda nér det géller
information och samrad med offentligheten. D& var informationen svar att ta till sig, man nojde
sig med att redovisa protokoll pa anslagstavla. Nu finns teknik for visualiseringar och
offentliggdranden sker pé ett helt annat sétt och man hade pa det sittet fatt 4nnu béttre stod om
processen hade genomforts idag.

Overlag dr man mycket ndjd med arbetet som bedrevs, men pa ett par punkter kunde man agerat
annorlunda for &nnu béttre resultat: Kommunen borde ha satsat mer pa gena, raka cykelvégar,
”supercykelvigar” samt varit véldigt snabba med att kdpa in marken i anslutning till det nya
stationsomrédet si att man hade dgt denna och kunnat kontrollera utvecklingen kring stationen pa
ett helt annat sétt 4n bara genom planmonopolet. Tyvirr dgde kommunen inte marken utan de tva
gardar som lag i omradet hade kopts upp av ett fastighetsbolag. Banverket gjorde upp med detta
bolag om att fa kopa mark vid stationen och kommunen ocksé om vissa ytor for viandplan etc.

Samverkan mellan kommunen och Trafikverket

Det drojde ett par ar fran att Banverkets banutredning presenterades till att kommunen overtygat
Banverket om att det av kommunen 6nskade mellanalternativet skulle genomforas. Nar beslutet

vil kom beslutade man om nya detaljplaner for tva tunnlar och jarnvagsstationsomradet. Samrad
avseende dessa skedde mellan Trafikverket, Lansstyrelsen, Hallandstrafiken och Jernhusen.

Nar det géllde detaljplanering av form och funktion och avvégningar ddremellan fungerade
samspelet mellan Trafikverket och kommunen mycket bra. Det bedrevs ett mycket intensivt och
néra samarbete ddr kommunen forst tog fram skisser pa hur de dnskade att utformningen skulle
vara. Trafikverket hade en annan ambitionsnivd men kan kunde enas om en ungefirlig bild och
fick in en extern arkitekt som utifran detta tog fram en gemensam skiss som sedan l4g till grund
for ett avtal. I avtalet ingick ocksa att arkitekten skulle vara med i hela arbetet.

Kommunen var ocksa med i projekteringsskedet med langa moten med Trafikverket,
Trafikverkets konsult och arkitekten. Parallellt med att arbetet fortskred och man hade téta
kontakter arbetade kommunen med planarbetet

Kommunens anser att man tack vare en stark kommunal organisation med manga erfarna
tjidinstemén kunde matcha Trafikverket och fa till stind en bra férhandling med ett bra
slutresultat. De erfarenheter man dragit 4r att det &r viktigt att ténka hela resan och hur man
minimerar tiden for omstigningarna mellan olika fardmedel.

Genomforda forandringar i trafikutbud

Ombyggnaden av sparen har medfort att antal avgangar fran Falkenberg har okat nagot. Fran 20—
21 i vardera riktningen per dag ar 2006 till 27 avgéangar i riktning mot G&teborg och 25 i riktning
mot Halmstad ar 2009. I dag, 2014, gar 26 turer mot Goteborg och 28 turer i mot Halmstad.

Falkenbergs gamla station lag centralt och framfor stationshuset 14g busstationen. Efter flytten
beholls den gamla busstationen och det tidigare regionala linjesystemet forhallandevis
ofordndrat. Den nya stationen trafikeras av de tre regionala busslinjer som redan sedan tidigare
passerade vid det nya stationslédget samt en tillkommande linje, nummer 555 mellan Falkenberg
och Ullared.

I samband med stationsflytten infordes en ny stadsbusslinje som gick mellan busstationen,
centrum och stationen. I ovrigt gjordes endast smé justeringar i stadsbusslinjenitet. Sedan dess
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har dock storre fordndringar gjorts. Linjendtet har ritats ut och turtitheten pa stadsbussarna okat
fran en till tva turer i timmen.

Malbilder, prognoser och forvantningar

Den framsta malbilden for kommunen var att bevara stadskirnans kvaliteter och 4nda fa en sa
bra jarnvagsanslutning som mdjligt. Den mysiga stadskédrnan ar en del av kommunens varumarke
och kulturarv. Genom att hitta en kompromiss som innebar att stationen hamnade mitt emellan
det ursprungliga forslaget och stadskérnan anser man att man lyckats med béda delar.

Fran kommunens sida understryker man att den valda l6sningen forst och frimst ar en
kompromiss. Man 6nskade stationen nira bostidder men inte jairnvagen och dess nackdelar.
Dérfor maste det bli en kompromiss. Utflytten av stationen ger en storningsfri stad men man har
dé varit tvungen att skapa kontakter for att knyta stationen till centrum, arbetsplatser och
bostdder. Man jobbar vidare med planeringen for att uppna detta pé lang sikt.

Vid diskussioner om stationsldgen ar det latt att man bara ser till tillgédngligheten f6r de som bor
mitt i staden. Fordelen med den perifera l6sningen i Falkenberg ar att halva befolkningen inte bor
i staden utan vid kusten eller inlandet och de, liksom den del av befolkningen som bor i
ytteromradena, har fatt béttre tillgdnglighet till stationen dn vad de hade tidigare genom okad
ndrhet och 6kade mdjligheter att parkera. Man anger vidare att ménga nog tidigare korde till
Halmstad eller Varberg istdllet men nu med den 6kade tillgéngligheten for bil valjer stationen i
Falkenberg.

Det finns med det valda stationsliaget utvecklingsmoéjligheter bade vid den nya och den gamla
stationen. Att ytor frigdrs innebér att man kan léka kontakten mellan stadsdelar. Vid det gamla
stationsomrédet planeras nu for gronomraden, gang- och cykelvigar, bussgator och stadsnéra
odling. Det kommer ocksa att frigoras ytor vid det gamla bangirdsomradet.

I den tidigare dversiktsplanen pekades riktningen for stadsutvecklingen ut; med hénsyn till att
havet finns vister om staden och att omraden norr och séder om staden inte fick tas i ansprak
enligt naturresurslagen fanns bara en mdjlig riktning for staden att véxa i, ndmligen Osterut inat
landet. I ster 1&g byggdes den nya motorvéigen ut och nér jairnvdgen kom att hamna precis mitt
emellan stadens centrum och motorvigen forstérktes véxtriktningen.

Eftersom en station idag inte alls fungerar som den gjorde forr, d4 man t ex handlade choklad och
blommor pa stationen, kan man inte forvénta sig att stationen kan generera nagon handel.
Numera handlar man inte ens biljett pa stationen. Ett tydligt tecken pa detta var att redan 5 &r
fore flytten stdngdes biljettservicen vid den gamla stationen och det blev redan fore flytten tydligt
att stationen inte dr ett nav for handel och dédrmed hotar inte heller en stationslytt stadskérnan
eller centrum.

Inledningsvis diskuterades om stationsflytten skulle ge en centrumforskjutning men alla blev
snabbt Overtygade om att det inte skulle ge inverkan eftersom det vid den tidigare stationen inte
fanns négra aktiviteter. Istéllet efterfragas numera ett rationellt byte for de som reser eftersom de
inte efterfradgar négot annat.

Nir det géller det nya stationsomradet planerade man ytor for grill och kiosk men rdknade inte
med att det skulle forverkligas och sé har heller inte skett. Istéllet planerade man for bostider
men hér har utbyggnaderna inte blivit s& omfattande som man 6nskat. Detta beror troligtvis pa att
man i planen krédvde hog exploateringsgrad ndrmast stationen och det har nu borjat rora pé sig
nar efterfragan 6kar. Kommunen har inte heller varit konsekvent i att med sitt planmonopol
tvinga tillkommande bostéider till detta omréde, man har sldppt fram andra exploateringar. I
detaljplanen for bostadsomréden kring nya stationen finns en del kommersiella ytor i
bottenplanen och de rdknar man med kommer att tillkomma s& smaningom men da for att ge
service at de boende och inte for tagresenérerna.
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Fran kommunens sida podngterar man att det inte foreldg ndgra som helst konflikter mellan
stadsutvecklingsmaél och trafikala mal. Kommunen hade stor respekt for de geometriska kraven
angéende utformningen av den nya véstkustbanan. Daremot fanns givetvis en konflikt i
kopplingen med bostédder och centrum som ligger 2 km ldngre bort och darfor kravdes
kompletterande atgirder for att starka gang- och cykelnitet till stationen. For att minska
konflikterna arbetar man ocksé med att ge bussen fri vig sa att risk for forseningar till stationen
minimeras.

For att minska kénslan av att stationen 1dg utanfor staden flyttades stadens ringled norrut,
ndrmare stationen, for att pa sa sitt fi staden att komma ndrmare stationen. Langst i norr fick
ringledens cirkulationsplats en tillfart direkt in till stationsomradet. Genom att ha en anslutning
till stationen direkt fran cirkulationsplatsen istillet for langre bort pé ringleden, undvek man
upplevelsen av att forst limna staden och sedan né stationen. Med den direkta anslutning till
cirkulationsplatsen blev upplevelsen att man kom dit utan att lamna staden.

Jarnvagsomréadet utformades for kortast mdjliga omstigningstid med lokalbuss som stannar mitt
under perrongen med bara trappor upp mot perrongen, vilket ger bara cirka 10 meters
gangavstand. Busspendeln kommer in 3 minuter innan taget avgér, vinder sedan och star vind at
ratt hall och &r beredd att &ka 3 minuter efter att tdget ankommit. ”Det dr hela resan som har
varit malet”.

Kommunen sag gérna att det stationsnéra laget runt stationen utnyttjades for bostider. Det har
véckt diskussioner om det inkonsekventa i att man flyttade ut stationen for att undvika strningar
vid bostéder i form av buller, men sedan planerade for nya bostdder. Efter att ha fort fram
argumenten att det dr bra med bostéder néra stationen, men inte ldngs jarnvégen och att ny
bebyggelse fran borjan kan utformas med hansyn till bullerproblematik utformades detaljplanen
med bostdder ndrmast stationen. Planen anger att det i bottenvéningen ska vara kommersiell
verksamhet. Tanken é&r att de ska ge nérservice till boende i de nya bostdderna till exempel frisor
och pizzeria.

Nér man studerade de tre stationsforslagen utgick man frén gang- och cykelavsténd, att man har
mer utpendling fran Falkenberg &n inpendling, att halva befolkningen bor utanfor stadskdrnan
samt att det 4r gynnsammare att bygga ut didr man kan bygga pendlarparkeringar.
Pendlarparkeringarna har byggts ut i tre omgéngar vilket kan tolkas pé olika sétt. Eftersom det
var svart att parkera vid den gamla stationen kan det vara sé att de som tidigare kort bil hela
vigen nu kor till den nya stationen och tar tdget resten av resan.

Forandringar i resandet

Antalet pa- och avstigande i Falkenberg pa Oresundstigen har under perioden 20092013 okat
med 47 procent, se figur nedan. Tyvirr saknas uppgifter med resandestatistik med tdgen for aren
innan stationsflytten. Det finns dock en uppgift frdn 1993 da antalet av- och pastigande var 700
personer per dag. Fram till ar 2013 innebér det néra pa en fordubbling av antalet resande.

Nir det géller resande pé de regionala busslinjer som angdr stationen s har man sett ett okat
resande pé den nya linjen 555 till Ullared. Denna linje &r anpassade till tigavgéngarna sé det sker
en viss arbetspendling. Ovriga linjer har s& fa avgangar att det 4r svért att fi bra dvergangstider
mellan buss och tag.

Det 6kande resandet tas som ett tecken pa att man ténkte ritt nir det gillde lokaliseringen. En
viktig framgangsfaktor menar man, &r att det nu &r 14tt och gratis att parkera vid stationen.
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Figur 15. Utveckling av resandet med Oresundstdgstdgtrafiken i Falkenberg dr 2009-2013 (pd- och
avstigande en normal histdag). Kdlla: Skanetrafiken.

Resandet med stadsbussarna okar varje ar, mellan 2007 och 2013 med 255 procent. Linje 10
mellan centrum och stationen har stort resande och har 6kat kontinuerligt varje ar sedan starten
2008. Aven nir man tar bort resandet pa denna linje ser statistiken bra ut med en dkning med 86
procent mellan 2010 och 2013, och Falkenberg har den klart bésta utvecklingen i stadstrafiken av
Hallands kommuner.? Samtidigt har ju dock resandet pd Vistkustbanan ocksé 6kat men en del i
det hela kan vara att man lagt om stadsbusslinjenétet och rétat ut linjerna sa det gett snabbare
resor och dkat upp turtitheten till 30-minuterstrafik.

Utveckling av stadsbusstrafiken i Falkenberg

0,50
0,45
0,40
0,35
0,30
0,25
0,20
0,15
0,10
0,05
0,00

Miljoner resor per ar

2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013
Ar

Figur 16. Utveckling av resandet med stadsbusstrafiken i Falkenberg dr 2006-2013 (pd- och avstigande en
normal hostdag). Kdlla: Hallandstrafiken.

2 http://www.falkenberg.se/1/samhalle---trafik/nyheter-samhalle--trafik/nyheter/2014-04-12-bussresandet-okar-
rekordartat.html#.UOvwN9iKC70
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Forandring av stadskvaliteter

Totalt sett har forvéntningarna infriats &ven om utvecklingen av bostadsomradet kring den nya
stationen har gatt lite Idangsammare dn man dnskat. Man hade inga forvantningar pa
centrumomradet men ndr det géller omradet kring den nya stationen var 6nskan att man ville
forstarka omréadets karaktdr av nod och infart vilket ocksé har infriats genom att nér man nédrmar
sig Falkenberg kommer man till samma nog oavsett om man reser med bil eller med tag.

Falkenberg har de senaste tio aren vuxit med en halv procent per ar, vilket bland annat beror pa
de bittre forbindelserna till Goteborg. " Trycket frdn Goteborg™ har successivt kommit ndrmare,
forst mérkets det i Kungsbacka, sedan i Varberg och nu ér det framme i Falkenberg. Det &r en
konkurrensfordel for Falkenberg att man har forhallandevis laga fastighetspriser och att man ar
en stad som satsat péd kultur och fritidsliv s att det upplevs som en rolig stad. Nar da ocksa
restiden till G6teborg kommer ner under timmen sa blir staden attraktiv att bo i. Det ska vara l4tt
att bo 1 Falkenberg och arbeta ndgon annanstans.

Falkenbergs centrum har varken utvecklats negativt eller positivt de senaste aren. Liksom andra
orter kimpar Falkenberg med att fa till ett levande centrum, och man har nu en aktiv
centrumpolitik. De som foresprakade en station i centrala Falkenberg menar att det hade
inneburit en positiv utveckling for centrum, men den politiska majoriteten tdnker inte i sddana
termer, man dr mycket n6jd med den nuvarande placeringen. Man far en del kommentarer kring
att ”man stiger av pé en prérie” nar man kommer till Falkenberg, och det gynnar ju inte bilden av
staden. Med dagens tillvixttakt s& tror man dock att staden inom nagra ar kommer att ha vixt sa
att den omsluter stationen.

Med den nya stationen och byggandet av rondellen sdder om den, har trafikstrommar
koncentrerats i en punkt och det har bildats ett intressant omrade for exploatering mellan
stationen och motorvagsmotet i norr. Hittills har det tillkommit tva storre livsmedelsbutiker,
byggvaruhandel, blomsterhandel och bilhandel. P4 nordvéstra sidan finns planer pé ett stort
omrade for séllankdpshandel. For exploatorerna dr omradet attraktivt genom nérhet till vigar
men ocksd mycket bra kollektivtrafik och gédng- och cykelvégar fran alla delar av staden, som ju
anlades for att kunna né stationen. Fran kommunens sida hoppas man att utbyggnad av omradet
for sillankdpshandel ska ge ett minskat utfléde av inkOpsresor ut fran kommunen.

Naér det géller byggandet av bostidder runt stationen s& har det hittills inte gatt helt enligt
planerna. Under 1990-2005 koptes gardarna runt om det nya stationsldget snabbt upp av ett
exploateringsbolag som tillverkar sméhus. Foretaget tankte sig smahusbebyggelse vilket gick pa
tvars med kommunens planer pé tdt och stadslik bebyggelse ndrmast stationen. Efter langa
diskussioner enades man om bostéder i minst tre vdningar ndrmast stationen och lagre lite lingre
bort. Utbyggnaden har darfor borjat med smahus pé avstand ifran stationen. I planen finns totalt
800 lagenheter varav ungefér 20 procent &r utbyggt idag.

Utflyttningen av stationen har paverkat fastighetsvirdet, bade runt det nya stationsléget langs de
gamla sparen dir man slapp 60 tagpassager per dygn. Tillfélligtvis sig man en sdnkning av
fastighetsvirdena i soder om tunneln vid Troingeberg, men nér utbyggnaden var fardig
aterstélldes dessa helt och héllet.

Vid utformningen av stationen fordes mycket diskussioner om hur tryggheten skulle sékerstéllas.
Bland annat anlades fyra trappor istillet for tva upp till perrongerna och vénthallarna fick dubbla
dorrar. Detta for att man skulle kunna ta en alternativ véig ut for att kunna undvika eventuella
hotfulla personer. Tunneln under spéren, dir bussarna stér, utformades som ett timglas for att
slippa horn som ndgon skulle kunna gémma sig bakom. De forsags ocksd med takljus-
lanterniner som var 6verdimensionerade just for att sldppa in sd mycket ljus som mgjligt. En
annan atgérd for 6kad trivsel var att sdnka stationsplatsen sa att man skulle kunna se himlen
genom tunneln redan nér man &r pa stationsplatsen. Hittills har man inte haft ndgra problem med
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skadegorelse pé stationen. Daremot har det varit svart att fa underlag for en kiosk eller servering
i stationsbyggnaden, vilket var planen fran borjan.

Paverkan pa regionala samband

Det ér en betydligt storre utpendling &n inpendling till Falkenbergs kommun. Falkenbergs
station, med anslutande busslinjer, m6jliggor pendling bade norrut och séderut.
Pendlarparkeringarna medverkar till att boende i omradet omkring Falkenberg har god
tillgénglighet med bil till stationen och kan dra nytta av den téta tagtrafiken pad Vistkustbanan.
Falkenberg &r ingen stor bytespunkt utan nio av tio som reser pa Vastkustbanan ska bara passera
forbi Falkenberg. For dem har ombyggnaden av Véstkustbanan, snarare &n det flyttade
stationsldget, bidragit till snabbare och punktligare férbindelser.

3.6 Landskrona — extern lokalisering

Landskrona i Skane har 33 000 invéanare. Staden ligger utmed Véstkustbanan, i en flerkérnig
region och man nér flera storre orter pad 15-30 minuter med tag.

Beskrivning av stationen

Landskronas station var fram till "Det &r ju fin och vacker station, men det ar klart
januari 2001 en séckstation, att det kdnns lite konstigt att ga av pa en aker.”
placerad i sydvést vid de centrala

delarna av staden. Nar man byggde

dubbelspar pa Vistkustbanan mellan Kévlinge och Helsingborg byggdes en ny station i norddstra
utkanten av Landskrona, cirka tva kilometer fran stadskérnan. Den gamla séckstationen trafikeras
nu enbart av godstag.

Den service som erbjuds resenédrerna ar en Pressbyran som skoter biljettforsiljningen och
vénthallar i glas uppe pa perrongerna. Bebyggelsen ndrmast runt den nya stationsbyggnaden
bestér av tva livsmedelshallar samt kontorsbyggnad. Inom cirka tvdhundra meter finns
villabebyggelse. Trots sin externa lokalisering ligger stationen inte ldngre fran Landskronas
befolkningstyngdpunkt &n den gamla stationen, eftersom dven stadskdrnan ligger i titortens
utkant.

Till att borja med var det den vanliga stadsbussen som skdtte matningen till den nya stationen
men i september 2003 invigdes en tradbusslinje mellan stationen och Landskrona centrum. Att
det &r just en tradbuss var viktigt for staden: ”Det var viktigt att ha en forbindelse som lag fast sd
att man kunde rdkna med att den skulle finnas kvar. Det skulle vara en forldingning av
Jjdrnvigen” sdger man pa kommunen. Tradbussen gér i ett strak som &r en viktig infart till staden
norrifran och dér det finns en hel del servicepunkter, bland annat Lasarettet. Tradbussarna
ansluter dven till ett centralt resecentrum som invigdes 2009. Det gar dven att na stationen med
gang och cykel i blandtrafik.
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Den svarta linjen markerar Landskronas kommersiella centrum. Kdlla: Eniro

Genomforda forandringar i trafikutbud

Anslutningen till Véistkustbanan innebar att den tidigare séckstationen med spér i bara en riktning
ersattes av en genomgéaende bana med spar i tva riktningar. Férandringen innebar vésentligt
foréndrat trafikutbud. Fore flytten innebar resor norrut mot Helsingborg att man fick aka buss,
alternativt resa med tig soderut till Kavlinge och dér byta till norrgaende tag.

Aven turtitheten forbittrades. Mellan r 2000 och 2002 fordubblades antal avgangar sdderut,
fran 22 till 45 (9 SJ, 13 Oresundstdg och 23 Pagatig). Busslinjen norrut mot Helsingborg fanns

kvar med 19 avgangar per dag, och dessutom tillkom 45 tadgavgangar. Under 2014 dkar
turtétheten ytterligare, till 59 tig i bada riktningar.
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Figur 18 Bebyggelsen kring den nya stationen i Landskrona (den bld linjen markerat 500 m). Kdlla: Eniro

Processen fram till valt alternativ

Initiativet till att ansluta Landskrona till Vistkustbanan togs i borjan pa 1990-talet av
lobbygruppen Vistkustbanan Syd som bestod av kommuner och kommunalférbund i regionen.
Daérefter var det Banverket som drev arbetet. Baide kommunen och Malmohus Trafik var mycket
involverade i processen. Aven SJ involverades i egenskap av fjirrtdgsoperator.

Olika linjedragningar och stationslégen utreddes, diribland ett dér station och spar skulle vara
nedsédnkt under jord. Utredningarna innefattande bland annat omfattande kalkyler pa
resuppoffring, resalstring och samhillsekonomi baserat pa resendrernas vérderingar. Det
stationslige som valdes var Ostervang, i markliige med ett stationslige som 1ag niirmare centrum
an de bada andra huvudalternativen i markldge. Malmohus Trafik argumenterade for
tunnelalternativet, men Banverket tyckte det var for dyrt. Dessutom hade problemen med tunneln
genom Hallandsésen borjat dyka upp dé, s& Banverket var skeptiska till nya tunnelprojekt.
Skanetrafikens representant menar att: “En rimlig arbetshypotes dr att resandet blir ldgre ju
ldngre frdn centrum stationen hamnar. Och hamnar den utanfor titortsgrdnsen blir det dven en
psykologisk barridir.”
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Figur 19. Studerade stationsligen. Kdlla: Trivector, Vistkustbanan via Landskrona — Stationsldgen,
Stadsbussar och expressbussar, juni 1994

Malbilder och prognoser

Bittre kommunikationer och 6kat resande med tag var viktiga malbilder i arbetet med att flytta
stationen. I en prognos som gjordes 1997 bedémde Skanetrafiken att det &r 2005 skulle bli 5 000
av- och pastigande pa den nya stationen i Landskrona. Utfallet blev 5 800 resor per dag,
inklusive de busslinjer som trafikerade samma stricka. Resandet utvecklades dirmed 15 procent
béttre &n prognosen. Fran Skénetrafikens sida tror man att en viktig forklaring &r stationspendeln
med trddbuss.

I detaljplanen for stationsomradet framgar att kommunens avség att det runt stationen skulle
byggas upp till sju vaningar hog centrumbebyggelse med handel och ldngre bort sméindustri.

Nir det géller konflikter mellan stadsutvecklingsmaél och trafikala mél anger man fran
kommunen att stationen hade gjort mer nytta for staden om den legat i mer centralt lage. Hér
fanns dock en konflikt mellan de trafikala mélen och néringslivsaspekter; om inte en befintlig
industri legat i vigen hade man kunna gé dnnu nirmare staden.

Foérandringar i resandet

Mellan 2000 och 2002, det vill sdga ett &r fore respektive ett ar efter stationsflytten, 6kade antalet
resande med tég till och frdn Landskrona med 115 procent, trots att antal resande med de
busslinjer som taget ersatte var i stort sett konstant. Pa senare ar har dock antal bussturer mellan
Landskrona—Helsingborg reducerats kraftigt.

Aven resandet med stadbusstrafiken 6kade i samband med flytten av stationen. Antalet resor var
86 procent fler 2002 jamfort med 2001. Det géller dock inte bara resor med linje 3 som gar till
stationen utan samtliga linjer.
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Figur 20. Utveckling av resandet med tagtrafiken i Landskrona dar 2000-2013 (pd- och avstigande en
normal hostdag). Kdlla: Region Skane.
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Figur 21. Utveckling av resandet med stadstrafiken i Landskrona dar 1995-2013 (miljoner resor per dr).
Statistik saknas for linje 3 daren 2007-2009 Kdlla: Region Skdne.

Det externa laget pa stationen har inneburit att bilresandet till stationen har okat. Ett tecken pa
det dr att antalet parkeringsplatser har 6kat fran 25 innan flytten till att idag vara 150 och
kommer att utokas ytterligare. En dverslagsmissig berdkning ger vid handen att andelen
tdgresendrer som tar bil till stationen har fordubblats, men fortfarande ligger pa en lag niva. En
effekt av flytten &r att stationen ar mer tillgéinglig med bil for personer som bor utanfor
Landskrona och uppskattningsvis en fjardedel av parkeringsplatserna upptas av personer som
kommer utifran.

Flytten av stationen har inte vickt ndgon opinion frdn boende i Landskrona och tack vare
tradbusslinjen som gér var sjitte minut i hogtrafik bedoms inte heller resenirerna ha paverkats
negativt av flytten. Undantaget &r de som bor nédra Landskrona och pendlar fran t ex Glumslov

45



och Héljarp med tag, eftersom de kan uppleva det som jobbigt att behdva byta fran tag till buss
pa en sa kort resa.

Forandring av stadskvaliteter

Forvéintningarna som fanns infor utbyggnaden var att staden skulle vixa kring stationen och
omringa den. S& har ocksa skett med avseende pa handeln som har blomstrat i denna stora
knutpunkt. Det dr en framgang att handelsetableringar genom stationen etablerats i sddant ldge att
de kan nés till fots och med cykel istéllet for att forlaggas langt utanfor staden.

Den nya stationen har gett betydligt battre forutsittning for arbetspendling, vilket 4r mycket
viktigt for Landskronas utveckling. Aven inpendlingen har 6kat, vilket ir positivt bade for
utvecklingen och ”bilden av Landskrona”.

Samtidigt ar det externa laget inte optimalt for utvecklingen av stadskvaliteter. Staden blir
anonym for anldndande och forbipasserande och man missar ett flode av méinniskor genom
stadens centrum som skulle kunna ha berikat handeln och stadslivet dar. ”Nu kan man dka till
Landskrona, ga av vid stationen och ta sig till sin destination utan att passera centrum, och det
gynnar inte centrum. (...) Eftersom tdget passerar forbi, och man bara ser staden pa hdll och lite
industrier, sd fir de som passerar inte ndgon uppfattning om hur fint Landskrona dr. A andra
sidan var ju alternativet att griva ner jdarnvdgen och dd hade man ju sett dnnu mindre av
staden.”. Trots allt har stationen, oavsett laget, positiva effekter pa ”bilden av staden™:
framférallt har stationen gett fler personer majlighet att pendla, bdade ut och in, vilket gor att fler
kommer hit och kan bilda sig en egen uppfattning om Landskrona. Och landskronaborna har
ldttare att ta sig hdrifrdn och plugga pd andra stdillen och kan berdtta om, och visa

’

Landskrona.’

Det externa laget gor att stationen inte ar en sdrskilt trevlig plats. Det ensliga ldget gor att det kan
kénnas otryggt att komma dit sent pa kvéllen, nir butikerna é&r stéingda och det inte ror sig
ménniskor i omrédet.

Hittills har det visat sig svért att komma igang med byggande av bostdder runt stationen. Intresset
frén exploatorer dr svalt och Landskrona kommun har valt att satsa i mer attraktiva lagen;

centralt och i villaomréde nordvést om staden, en bra bit fran stationen. Daremot har den nya
stationen lockat nya verksamhets- och handelsetableringar, med bland annat livsmedelshallar en
godsomlastningscentral. For dessa verksambheter dr god tillgdng med bil viktigt, men tillgdngen
till goda &vriga kommunikationer har ytterligare 6kat markens attraktivitet.

Etableringen av extern handel med stora parkeringar och andra ytkrdvande verksamheter kring
stationen &r inte enbart av godo, enligt kommunen, eftersom det innebér 1ag exploateringsgrad
och ir délig utnyttjande av laget. Etablering av stérande verksamheter kan ocksé forsvara
framtida bostadsbyggande.

Kommunen arbetar vidare med att utnyttja stationsléget béattre. I en ny férdjupad Sversiktsplan
for omrédet anges omradet runt stationen som ny stadsdel med sméstadskaraktir. Mélet &r att ha
en relativt hog exploatering, med léga flerfamiljshus med torg och handel runt stationen och
markbostdder langre bort. Straken till centrum ska forstarkas med fokus pa gédende och cyklister.
Man &r dvertygad om att efterfrdgan pa bostdder runt stationen med tiden kommer att 6ka:
“Stationen kommer att hamna i staden om 10-20 dr, da man byggt runt omkring.

Det storsta problemet med stationen, forutom att den inte ligger i centrum, &r att det inte finns
nagot geschwint och sjilvklart strak eller viag dit. Det dr klart att det finns massa végar dit, men
inte nagot sjdlvklart strdk som &r gent och attraktivt. Det dr ett problem och det &r svart att bygga
eftersom det ligger villabebyggelse i vigen. Men kommunen haller pa for fullt med att forsoka fa
till ett sadant — Ostergatan ska byggas om och rustas upp for att bli mer attraktivt som strk
mellan stationen och staden.
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Sammanfattningsvis konstaterar man fran kommunens sida att det dr en brist att stationen ligger
en bit fran centrum och att det inte finns gena sjédlvklara strdk mellan stationen och centrum men
att det dnda &r en stor fordel att det ar stor tillgénglighet till stationen med goda cykelvégar och
gott om parkeringsplatser. Det halvexterna laget har ocksa inneburit en annan potential for
markanvindningen kring stationen, det har uppstétt en nya nod i staden som inte uppstatt annars.
Kring denna nod har markvérdena hojts och det finns en potential for att utveckla staden. Hittills
har det mest varit for handel och néringsliv men det kommer troligtvis igang dven for bostdder.

Paverkan pa regionala samband

Eftersom det néstan alltid ar béttre att byta tdg i Lund eller Helsingborg dr Landskrona ingen
viktig bytespunkt mellan regionbussar och tdg. Déremot har Véstkustbanans dragning via
Landskrona haft mycket stor betydelse for stadens utveckling och mdjligheter att pendla till
arbete och studier. Satsningen kom ju i samma veva som stadens storsta arbetsplats
Oresundsvarvet lades ner.

Stationen och de béttre forbindelserna har framforallt paverkat genom att
arbetsmarknadsregionen har vuxit och pendlingen dkat.

47



staden respektive
kommunen (inom
parentes)

(1505 ut, 1787 in)

(22324 ut, 19449
in)

(6632 ut, 5067 in)

(2069 ut, 1696 in)

(4626 ut, 4035 in)

\ Ornskoldsvik | Uppsala \ Varberg | Soderhamn \ Falkenberg | Landskrona
Forutsittningar och fakta
Ombyggnad klar &r 2010 2011 Planeras 1997 2008 2001
Avstand fr. stadskdrna | <0,5km <0,5km <0,5km 1,5 km 2 km 2 km
Inv. i titorten 2010 28 991 140 454 27 602 11761 20 035 30 499
Pendlingsfloden i Lika stor ut som in | Utpendling Utpendling Lite mer ut &n in Lite mer ut &n in Inpendlingen storre

an utpendlingen.
(7591 ut, 5481 in)

néra centrum.
Utbyggnad av
bostdder nira
stationen. Ev 6kad
handel vid norra
stationen

folkliv. Bred passage
under sparen sé att
stationen Oppnas upp
mot tva héll. For-
tatning med bostidder
och verksambheter.

samheter. Stirka
sambandet mellan
station, centrum och
Campus. Stationen
Oppen at alla hall,
ingen “baksida”.

stationen till en
”stadsgata”

centrum. Ge kénslan
av att stationen ligger
i staden genom att dra
om vég. Bostider nér-
mast stationen, handel
langre bort.

Pé- och avstigande pa | 290 (exkl SJ) 33 100 4000 550 (exkl SJ) 2100 7 600
tigen en vardag, idag’
Tagresor/invéanare i 0,01 (exkl SJ) 0,24 0,14 0,05 (exkl SJ) 0,10 0,25
tétort, vardagar
Planer, milbilder och strategier
Huvudsaklig mélbild Mojliggora pendling | Minska jérnvégens Stérka region- Bittre pendlings- Bittre pendlings- Fa bittre okat
och knyta staden barridreffekt i forstoringen och bidra | mojligheter. Bevara mojligheter. Bevara kollektivt resande
niarmare Umea. centrum. Okad till utveckling av stadskédrnan. Anvénda | stadskdrnan. utan alltfor stora
kapacitet pa stationen. | centrum. stationen for att binda | Kompensera nackdelar for den
samman staden med nackdelarna med det | befintliga byggelsen.
extern handelsplats. externa laget.
Huvudstrategier for att Kopa upp mark for att | Resecentrum som en | Fortitning med Utveckla viagen Bra cykel- och buss- | Tradbuss med hogt
na méalbilden mdjliggdra en station | attraktiv plats med bostdder och verk- mellan centrum och forbindelse till turutbud for att

forldnga jarnvégen in
till centrum. Ny
centrumbebyggelse
runt stationen.

Forbattrat trafikutbud i
samband med
stationsutbyggnaden

Vildigt stor (fran 1
tur till 9 turer och nu
14 turer).

Till vissa mindre orter
har antal avgangar
okat. Integration med
Stockholms lokal-
trafik och stadsbussar.

Kortare restid. Fran
2000 dubbelt sa
manga avgangar da
tag ersatte buss pa

viktiga stréckor.

Liten 6kning i antal
avgangar.

Vildigt stor. (Inga tag
norrut och 22 séderut,
efter 45 bada hall, nu
59)

3 | statistiken for Ornskéldsvik och Séderhamn har vi ej fatt tillgang till statistik Over resenarer pa SJs tag. Med hansyn till trafikutbudet innebara det en underskattning av antal pastigande i framforallt

Soderhamn.




Effekter pa resande

Utveckling av resande Mycket stor betydelse | Tagresandet okade - Sedan tag ersatte buss | 47 % 6kning 2009— Aret fore respektive
till/fran orten. for mojligheter att med 26 % jamfort till narliggande stader | 2013. Uppgift om efter flytten dkade
pendla. med innan om har dkningen varit 97 | resande innan flytt resandet med 115 %.
byggnaden (2011— % (2002-2013) saknas. Okning med | Okning med 400 %
2013) 197 % 1993-2013. 2000-2013
Utvecklingen av - 12 % (2011-2013) - 6 % (2002-2013) 10 % (2009-2013), 47 % (2000-2002)
resandet, snitt per ar 7 % (1993-2013) 13 % (2000-2013)
Utveckling av lokalt Stor dkning av bil- Eventuellt har - Okning av bil- men Stor dkning av buss- Stor dkning av buss-

resande

och gc-trafik inte lika
stor for busstrafik.

andelen som kommer
med bil minskat.

dven busstrafik till
stationen.

men dven biltrafik till
stationen

men &dven biltrafik till
stationen

Effekter pa stadskvaliteter och regionala samband

Utveckling av Intresse finns for Stationsomradet har Planer finns pa nya Planer pé utveckling Bostadsbyggande i Stort handelsomréade
stationsomradet byggande av utvecklats till en bostéder och av stadsmaéssiga omradets utkant dar nirmast stationen in
hyresratter. Svart att attraktiv platsbildning | verksamheter intill verksamheter och kommunen tillater mot staden.
fa underlag for med restauranger. resecentrum. sammanlinkning med | smahus. Okad trafik
service p g a sma Byggande av bade Stationen ska vara centrum har inte vid stationen har gjort
floden av ménniskor. | verksamheter och Oppen &t alla hall. forverkligats. omradet runtomkring
bostider pagar. intressant for handels-
etableringar
Utveckling av dvriga Bittre pendlings- Nya resecentrum ar Ombyggnaden Bittre pendlings- Tack vare jirnvigens | Okad pendling ér
stadskvaliteter mdjligheter bidrar till | en virdig entré mot forvintas stirka mojligheter har 6kat dragning lyckats positivt for staden,
positiva utveckling Uppsala. utveckling av stadens attraktivitet behalla den mysiga men det minskade
och framtidstro. centrum. som boendeort. Men | karaktdren i centrum. | flodet av personer
Maojligheter att det externa lidget gor genom centrum, ar
erbjuda bostider i bra att och kopplingen till inte positivt for stads-
pendlingslige. centrum missas. utvecklingen.
Regional paverkan Botniabanan har Antalet resande har Ombyggnaden Stationen &r mer For passerande har VKBs dragning via
betytt mycket for okat i regionen, men forvintas stérka tillgénglig for resande | ombyggnad av VKB, | Landskrona haft
regionen. framforallt fran och regionforstoringen. som bor utanfor snarare 4n nya mycket stor betydelse

till Uppsala.

staden.

stationsldget, gett
snabbare resor

genom att arbets-
marknadsregionen har
vuxit och pendlingen
har okat.

Tabell 1. Sammanfattning av forutsdttningar, mdlbild och effekter i de sex stiderna.
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4. Slutsatser avseende inverkan av stationslage

I detta kapitel summeras ldrdomar frén de sex stationsstudierna. Vi belyser likheter och
olikheter mellan de sex stdderna och hur stationens lidge paverkar resande,
stadskvaliteter och regionala samband. En slutsats fran fallstudierna &r att stationens
placering har betydelse for savél resmdnster som for stadsutvecklingsmojligheter. Men
erfarenheterna &r inte entydiga i bemérkelsen att en viss lokalisering ger upphov till en
viss utveckling. Snarare &r det sa att stationsldget skapar forutséttningar for utveckling,
men att dessa utvecklingsmdjligheter inte infinner sig med automatik. Snarare &r det sa
att den utvecklingspotential som stationen ger upphov till i hog grad maste kopplas till
kommunala/regionala 6vervaganden, planering och strategier for att mojliggora en viss
utveckling. Vi summerar dérfor erfarenheter som stdderna gjort, for att forédndra
resmonster och skapa forutsittningar for stadsutveckling, som kan inspirera andra
kommuner och stdder som star infor en ny- eller ombyggnad av sin tagstation.

Olika forutsattningar i de studerade staderna

Forutsittningarna i de studerade stdderna skiljer sig at, avseende storlek, geografiskt
lage, tidpunkt for ombyggnad, trafikutbud med mera. Invanarantalet varierar fran 12 000
personer i Soderhamn till drygt 140 000 i Uppsala. Varberg, Landskrona och Uppsala &r
delar av storre arbetsmarknader, medan Ornskoldsvik och Soderhamn saknar sadana i
sin ndrhet. Stationsombyggnaden i S6derhamn var fardig redan 1997 men ar dnnu inte
genomford i Varberg. I de flesta stiderna har ombyggnaden av stationen hangt samman
med spéarfordndringar som gett stora forbéttringar i tillgédnglighet och i trafikutbud.

De olika forutsittningarna, i kombination med olika stadsstruktur har paverkat séval
malbild, strategi och uppnadda effekter. Varje ort &r unik och méste gora sina egna val.
Anda finns det likheter mellan stiderna som ger underlag for slutsatser och diskussion.

I tabell 1 pé foregdende sida sammanfattas forutsittningar, 6vergripande malbild, hur
man planerar att utveckla stationsomradet samt utfallet for de sex stiderna.

Stationslagets paverkan pa resandeutvecklingen

Det har sedan borjan av 1990-talet funnits en generell trend mot dkat tdgresande i
Sverige. Sarskilt mycket har det regionala resandet okat. Antal personkilometer med
regionala tag har i genomsnitt 6kat fem procent per ar, eller 180 procent totalt, mellan
1990 och 2012. Antalet resor med jarnvég, bade regional och fjarrtadg, har 6kat med tre
till fyra procent per &r under perioden 2010 till 2012.*

De sex stidderna som studerats dr inget undantag fran trenden. Tégresandet har, i
samtliga stider vi har statistik for, legat Gver snittet for riket. Statistiken dr inte alltid
helt jaimforbar men bilden &r dnda tydlig.

De sex stiderna i denna studie utgdr ett for litet underlag for att nagra sékra slutsatser
ska kunna dras om hur stationsldget paverkar resandeutvecklingen. Utbyggnaden av
stationen gar ofta hand i hand med foridndringar i trafikutbudet som gor det mycket
attraktivare att resa med tdg. Dessutom kan ocksa andra faktorer forklara varfor antalet
resande 0kat olika mycket i de sex stdderna. De tva stader i studien som har hogst
tdgresande i forhallande till invanarantal 4&r Uppsala med en centralt placerad station och
Landskrona med en externt placerad station. Storst 6kning av antalet resande har
Landskrona haft, men det &r vért att notera att 6kningen i Uppsala har varit sa pass stor,

4 Trafikanalys (2013) Bantrafik 2012



trots att trafikutbudet ar i stort

sett detsamma som tidigare. “Stationen har synliggjort méjligheten att
Kanske kan man hér se en pendla och gjord det enklare. Det har
stationseffekt’ pd resandet. 1 underléttat samarbete mellan Ornskéldsviks

Ornskoldsvik menar man atten  sjukhus och regionsjukhuset i Umed, liksom

station som ligger ndra synliggdr  ythytet mellan de bada stidernas campus.”
mojligheterna till pendling och

ddrmed bidrar till 6kat resande.

For orter som ligger langs med

Vistkustbanan har Skénetrafiken gjort jimforelser av antal resande med tag i
forhéllande till invanare i staden. Dessa orter har ett liknande turutbud men olika lagen
pa stationen i forhallande till titortens centrum. Varberg med centralt stationsldge och
Béstad med halvcentralt lage har klart storst resande per invénare. Falkenberg och
Laholm, med externa stationsldgen, har resandenivaer som ligger péa ca 70 procent av
resandenivan i stiderna med mer centrala stationer. Vid jamforelse med
trafikutvecklingen sedan 1993 framgér ocksa att resandeutvecklingen varit vésentligt
positivare i Varberg och Béstad jaimfort med Falkenberg och Laholm, som har externt
placerade stationer. Skénetrafiken drar déarfor slutsatsen att de externa lagena dampat
resandeutvecklingen.

Laholm Falkenberg Béstad Varberg
Stationsldge externt externt halvcentralt centralt
Resor per 0,09 0,10 0,15 0,14
invénare och
vardag

Tabell 2. Jimforelse mellan resalstring i fyra olika stationsorter lings med Viistkustbanan.
Kdlla: Skanetrafiken

I jamforelser med dessa orter har Landskrona, som ocksa ligger lings Véastkustbanan,
hogt tagresande med sina 0,25 resor per invanare. Hér dr dock turtétheten vésentligt
battre i jamforelse med de ovriga orterna. Tradbussen till/fran centrum bidrar troligtvis
ocksa till den relativt hoga andelen resande. Att Landskrona geografiskt ligger i ett
flerkérnigt omrdde med pendlingsméjligheter till flera storre stédder bidrar sannolikt
ocksa till det hoga tagresandet.

En fraga som skulle vara intressant att studera vidare ar hur in- respektive utpendling
paverkas av olika stationsldgen, bade till staden och till kommunen som helhet. En
hypotes ér att en central placering av stationen generellt sett ger bittre forutsattningar
for 6kad inpendling av savil forvérvsarbetande som inte minst av besokare, jaimfort med
mer perifer station. I Varberg bedomer man att det faktum att man behaller stationen i
centrum Okar inpendlingen. Troligtvis har lokala férhallanden, som t ex var viktiga
mélpunkter som stora arbetsplatser och utbildningar &r lokaliserade samt hur
kommunikationerna mellan station och centrum fungerar, stor betydelse.

For personer boende i den omgivande landsbygden kan en extern placering ge enklare
mojlighet att na stationen och anvidnda den for pendling till andra orter.
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Forbattrade tagforbindelser starker de regionala sambanden

Det dkade tagresandet i de studerande stdderna ska ses mot bakgrund av en
samhéllsutveckling mot storre arbetsmarknadsregioner och en strukturomvandling som
har lett till 6kad pendling. Utbyggnaden av Vistkustbanan och Botniabanan har till stor
del syftat till snabbare och miljovénligare forbindelser som mojliggor pendling, och de
nya stationerna har varit en del i detta.

Goda tagforbindelser framstar i studien som oerhort viktigt for stidernas utveckling, och
lokaliseringen av stationen har i jimforelse med det underordnad betydelse. Ett
belysande exempel dr S6derhamn, dir man menar att ett mer centralt stationsldge kanske
hade varit béttre for stadens attraktivitet, men att man dnda foredrar dagens externa liage
framfor det tidigare, med en centralt placerad station men med sdmre trafikutbud.
Samtidigt som man beddmer att en ideal 16sning hade varit en centralt placerad station
med ett bra trafikutbud. Fér Ornskoldsvik har den aterupptagna persontrafik, efter flera
ars avsaknad, betytt mycket och staden har knutits ndrmare Ume4, vilket varit ett uttalat
mél. Aven de forbittrade mojligheterna att resa kollektivt som ombyggnaden av
Vistkustbanan inneburit i har mojliggjort 6kad pendling till/fran berdrda orter.

Fragan om hur stationsldget paverkar restiden for dem som passerar orten utan att stiga
av eller pa har inte lyfts som en knéckfrédga av ndgon av de intervjuande. Ett argument
mot ett centralt ldge skulle kunna vara att det skulle ge lédngre restid for passerande
passagerare genom mindre gen sparstrackning och/eller lagre tillatna hastigheter. Att
denna problematik inte tas upp kan forklaras av att vi har intervjuat personer med ett
kommunalt, snarare 4n regionalt, perspektiv.

De frimsta argumenten mot en central placering varit stor negativ paverkan pé
bebyggelse och boende i staden.

Samtliga onskar en central station men for vissa ar priset for hogt

Samtliga studerade stdder har som utgéngspunkt 6nskat att en centralt placerad station.
Forutsittningarna for detta har dock varit vasentligt olika. I Varberg, Falkenberg och
Landskrona, som skulle anslutas till den nya vastkustbanan med dubbelspar, bedomde
man i samtliga stéder att stdrningarna i form av intrang, buller och barridreffekter med
mera, skulle bli alltfor stora om sparen skulle dras genom centrum utan att anldggas i
tunnel. Det var dock bara i Varberg som det beddmdes som samhéllsekonomiskt rimligt
att forlagga sparen i en tunnel
och dé kunna behélla en central
placering av stationen i staden.
Séderhamns station flyttade till
perifert ldge i samband med att

“"Motorvégen hade vi ju inte valt att lagga
genom stadskérnan. Om man ska bygga en
dubbelsparig jarnvdg med h6g hastighet
Banverket ville rita ut och europagodstag s& ska man fundera
strédckningen av banan som bade en och tva ganger innan man lagger

tidigare gick som ett ”S” genom  yo4 yonom Falkenbergs centrum”.
staden. Aven hiar bedomdes

effekterna av att rita ut banan

genom staden ge alltfor stora

negativa effekter for den befintliga bebyggelsen i stadskirnan. I Ornskdldsvik kunde
man utnyttja befintligt sparreservat och bedomde att de negativa effekterna inte skulle
bli stérre med centralt placerad station jimfort med mer perifert ldge. I Uppsala, ddr man
valt att behélla det centrumnéra laget, har sparen genom centrum funnits under lang tid.
Men &@ven hér hade man tidigare 6nskeméal om nedgravning av spéren, vilka dock f6ll pa
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att det skulle bli for dyrt. Har har man istéllet forsokt att minska jarnvagens barridreffekt
pa andra sétt.

Sammanfattningsvis kan konstateras att dar sparen genom centrum har funnits under
lang tid, dér sparreservat funnits, eller det bedomts som samhéllsekonomiskt 16nsamt att
griva ner sparen i tunnel, har man valt att behalla central placering av stationen. I 6vriga
fall har man forsokt att fi stationen sa néra centrum som mdjligt och genom olika
atgérder forsokt lindra de negativa effekterna av det externa laget genom att med olika
fysiska och andra atgérder forsoka knyta stationen ndrmare staden.

Fler positiva effekter pa stadskvaliteter av centralt stationslage

Att ett centrumndra stationslige dr forstahandsalternativet for samtliga stider beror pa
att man ser positiva mojligheter till stadsutveckling. Framst handlar det om att det
paverkar stadsbilden positivt, ger en vérdig entré mot staden, att stationen kan synas i
centrum, det ger en tyngd at staden, och att man far en kénsla av att det &r néra till
varlden”. Négra stider pekar pa att det &r attraktivt, &ven for pendlare, att ’komma ut i
ett ssmmanhang” nédr man stiger av taget och att det &r viktigt nir stdder konkurrerar
med varandra om invanare
medan bade Falkenberg och
Landskrona har fatt
kommentarer som att det kéinns
konstigt att ”stiga ut pd en aker”
ndr man kommer till staden. En
station ger ocksé hoga floden av
méinniskor som i sin tur ger
béttre forutséttningar for handel
och annan néringsverksamhet
som man i manga stader vill
styra mot centrum. Varberg var ett exempel pé det, dir man sedan tidigare hade en
restriktiv linje mot etablering av externhandel. Att 14gga stationen nira andra
verksamheter ger ocksé ett utjdmnat fldde av méanniskor, sé att stationen inte upplevs
som tom och 6dslig utanfor rusningstimmarna. Det minskar risken for skadegdrelse och
ger Okad trygghet.

"Om du kommer fram till en station ska den
inte ligga som i en 6ken i ett industriomréde
— det skapar ingen attraktivitet. Om du
dédremot gar ut fran stationen och é&r i ett
sammanhang dér det finns annat runt om
kring &r det en helt annan kdnsla”.

Staden kan vaxa ihop med stationen men att forlanga centrum langt ar
svart

I samtliga studerade stdder som har perifera stationslégen planerar man for ny
bebyggelse kring stationen och bebyggelsestrak som lénkar stationen till staden. I
Falkenberg och Landskrona har man ingen ambition att forlanga centrum mot stationen.
Istdllet planeras bebyggelse kring stationen och bebyggelsestrék sé att stationen véxer
ihop med staden, men att
centrum ska ligga kvar 1 sitt
nuvarande lige men dndé snabbt
kunna nas frén stationen. I
Séderhamn daremot har man
haft malsittningen att lata
centrum véxa mot stationen
genom att utveckla straket mellan centrum och stationen till en ”’stadsgata”. Planer pa
utveckling av stadsmaéssiga verksamheter har dock inte infriats och tillkommande

“Om inte stationen kan komma néra staden
sa far staden komma néra stationen”.
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verksamheter &r inte stadsmissiga. Exemplet visar att om man later stad och station vixa
samman maste “centrum” bli vildigt utstrickt, och ddrmed stort, vilket kan vara svart att
nd inom en dverskddlig tidsperiod, frémst i stdder med svag tillvixt.

Alla stader vill fortata vid stationen

I samtliga stationsldgen arbetar man, eller har man planer p4, att fortdta bebyggelsen
kring stationen. Aven i de mer perifera ligena forsoker man dstadkomma ny stadslik
bebyggelse, bostdder och verksamheter med relativt hog exploateringsgrad ndrmast
stationen. Det har dock visat sig att denna strategi kraver uthallighet och
malmedvetenhet samt forhandlingar med markégare eftersom omradet kring externa
stationer framforallt blir intressant for extensiva och ytkrdvande verksamheter s& som
stormarknader. Strategiska markuppkop har visat sig vara ett viktigt verktyg i flera av de
studerade kommunerna.

Centralt lage ar ingen garant for korta avstand och folkliv

Det ar inte alltid som centrum
utgor befolkningstyngdpunkten i
staden. Ar staden i huvudsak en
utpendlingsort, utan en stor
inpendling till centralt beldgna
arbetsplatser kan ett perifert ldge
ibland ge lika korta resvégar till
stationen. Landskronas perifera
station ligger inte ldngre bort
frén befolkningstyngdpunkten
dn den gamla stationen i centrum
och darfor upplevs det nya
stationsldget totalt sett inte som sdmre &n det tidigare centrala ldget. Flera stiader har
forsokt gora stationen eller resecentrum till en plats dar ménniskor vill uppehalla sig.
Det ger 6kad trygghet och bittre underlag for service. Det visar sig dock ga trogt i alla
utom de mest centrala stationsldgena. Flera lyfter fram att det ar viktigt att det finns
ménga malpunkter samlade runt stationen, eftersom stationen i sig inte “ér ett lokomotiv
i utvecklingen”. Ornskéoldsviks station ligger mycket nira centrum men eftersom det i
stort sett saknas malpunkter pa vistra sidan om stationen har man i dagsldget inget
naturligt flode av ménniskor forbi stationen. Att skapa flera malpunkter, fortéta och att
”Oppna upp” stationen at flera hall &r strategier som anvéants framgangsrikt i Uppsala
och som planeras i Varberg.

"Det &r viktigt att det finns upplevelser i
ndromréadet och att allt ligger inom
gangavstand och néra ett kommunikations-
centrum som du ndr med buss och tag och
cykel, och bil givetvis, — da har du ett riktigt
nav och det tror vi &r attraktivitetsskapande.
Ocksé bostéader i ndrheten sa att ganska
manga ménniskor kan ga och cykla dit”.

Service och trygghet pa externa stationer

Med ett perifert 1ége, eller ett centralt lige som ligger en bit bort fran dvrig centrum-
verksambhet dr det svart att fa ett tillrackligt stort underlag for att kunna driva
serviceverksamhet till de resande. Stationen upplevs dé latt som 6dslig. Som vi beskrivit
om ér fortatning och ett 6kat serviceutbud en vanlig strategi for att minska 6dsligheten.
Ett alternativ till att forsoka gora externa stationer tryggare genom mer folkliv &r att,
som Falkenberg har gjort, acceptera att man inte vill uppehalla sig dér och istéllet
designa den for att det ska ga snabbt, och kénnas tryggt, att passera och ta sig dérifran.
Hiér erbjuder man ingen service alls forutom véntsalar och toalett, men istillet gér
bussen till staden 3 minuter fore/efter tdgens ankomst.
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Vid utformningen av en ny station r det viktigt att fran borjan tinka ut hur den ska se ut
for att oka tryggheten och minska risken for skadegérelse. I Ornskdldsvik har man haft
problem med att en passage blivit tillhall for ging och upplevs som otrygg. Hér ska man
dirfor bygga om detta bara fyra ar efter invigningen. Aven i Landskrona och Séderhamn
uppges att stationsomradet kan upplevas som otryggt sent pa kvéllarna. I Falkenberg,
dér man &r véldigt n6jd med den upplevda tryggheten, hade man innan utbyggnaden
formulerat en strategi for hur man skulle gora for att oka tryggheten, bland annat genom
att ha flera in- och utgéngar till plattformar, belysning och bygga bort hérn som nagon
kan gémma sig bakom.

Det finns fordelar daven med perifert lage

Med det nya perifera laget finns mojlighet att ordna fler pendlarparkeringar vilket kan
bidra till att fler som bor utanfor staden och tidigare reste hela vigen med bil nu parkerar
vid stationen och reser kollektivt resten av vagen. I bdde S6derhamn, Landskrona och
Falkenberg har pendlarparkeringarna fatt byggas ut flera ganger. Samtidigt kan det
ocksa bero pa att fler boende 1 staden véljer bilen till stationen istéllet for bussen. Men
med bra cykel- och bussforbindelser kan bilanvindandet minskas.

Med ett perifert lage pa stationen har man ocksé mdjlighet att lata pendlarparkeringarna
vara gratis utan att dessa tas upp av andra bilburna som har malpunkter i centrum. I
Ornskoldsvik, med central station och med relativt dalig turtithet pa stadsbusstrafiken,
hade man problem med att de avgiftsfria parkeringsplatserna upptogs av bilburna med
mal i centrum. Nér avgiften hojdes till samma niva som i vriga centrum inverkade det
ocksa negativt for dem som akte bil till stationen for att resa vidare med tdgen. Hér
skulle man vilja fa fram en 16sning som gor det mojligt att ge pendlarna avgiftsfri
parkering men inte dvriga som ska till centrum, till exempel ndgon form av
parkeringsbevis som géller vardagar i samband med att man I6ser periodkort for
kollektivtrafiken.

Goda bussforbindelser en framgangsfaktor

En annan strategi som pa kort sikt verkar vara mer framgéngsrik &r att se till att ha
mycket goda bussforbindelser till centrum. I bade Falkenberg och Landskrona har man
satsat pa en gen och snabb linje fran centrum till stationen med gott resultat. God
anpassning till ankomst- och avgangstiderna i Falkenberg eller véldigt hog turtéthet som
i Landskrona har varit viktiga framgéngsfaktorer. Landskronas tradbusslinjer har
ytterligare forstarkt tydligheten i strukturen och bidrar till en kénsla av att ”jarnvagen
forléngs in i staden”, som troligtvis bidragit till den positiva utvecklingen. I S6derhamn
finns ett relativt gott turutbud for bussarna med 20-minuterstrafik for en stadsbuss och
dessutom nagra regionala busslinjer, men utan anpassning till tdgens avgangstider far
man inte samma positiva effekt eftersom det adderar véntetid till den totala restiden.

Fastighetspriser 6kar vid nya stationerna och befintliga som far 6kad
tillganglighet

Studien tyder pé att fastighets- och markpriserna okar i direkt anslutning till nya
stationer. Men éven vid omraden vid befintlig central station som rustas upp och far nya
och snabbare mdjlighet att angdra stationen till fots, till exempel i Uppsala. En ny
station kan ocksa, som i Ornskéldsvik, bidra till en positiv utveckling i staden genom
okade mgjligheter att pendla sé att priserna mer generellt 6kar. Det kan ocksa vara sé&
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som i Ornskoldsvik att det blir intressant att bygga hyresritter vid stationen vilket annars
ar svart att fa intresse for.

Det ar en stor fordel om kommunen dger marken kring stationen sa att man far 6kade
mdjligheter att pdverka utvecklingen kring den. Hér kan det gélla att vara snabb med att
kdpa upp mark sa det inte blir sa som i Falkenberg att ett foretag dr mer forutseende och
koper upp marken pé ett tidigt stadium och kommunen ddrmed féar svarare att styra 6ver
utvecklingen.
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5. Exempel pa fyra mindre orters utveckling

Pé en mer 6versiktlig niva dn for de sex stdderna ovan ges hir ocksa exempel pa fyra
mindre orters utveckling kopplat till stationer, resecentrum eller utlokalisering av
hallplats fran samhalle till forbifartsvdg. De fyra studerade orterna ar Vellinge och
Péskallavik (motorvagshallplatser) samt Mdlnlycke och Knislinge (nya stationsldgen for
buss och/eller tdg i centrum).

5.1 Vellinge — motorvagshallplats och nya tagstationer

Vellinge ligger lings E6/E22, mittemellan Malmo och Trelleborg i Skdane. Kommunens
tre storre orter, Vellinge, Hollviken och Falsterbo, var ungefar jamnstora fram till 80-
talet, men sedan dess har
Hollviken och Falsterbo dragit
ifran Vellinge som med sina 6
300 invénare nu ar tredje storsta
ort i kommunen. Kommunen har
mycket stor utpendling, till
framfor allt Malmo, men dven
till Trelleborg och Lund.

"Det &r skillnad péa tdg och buss — i
férhallande till sitt antal far bussresenérer
en véldigt enkel miljé.”
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Figur 23. Lokalisering av motorvigshdllplatsen Vellinge Angar (vdd stjcirna). Killa: Eniro.

Processen, stationen och dess effekter

I mitten av nittiotalet borjade Skanetrafiken kora en ny expressbusslinje mellan Malmo
och Falsterbo. For att korta restiden for resenérerna fran Falsterboniset gick den nya
linjen inte in i Vellinge, utan en av Sveriges forsta motorvagshallplatser byggdes pa E6,
en halv kilometer fran centrum. Aven den befintliga busslinjen mellan Malmé och
Trelleborg flyttades dit.
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Idag har héllplatsen mycket tit trafikering. Atgirderna for att minska restiderna gjorde
att det regionala resandet med busslinjerna steg. Aven om méanga Vellingebor foredrar
att &ka med de l&ngsammare busslinjerna som fortfarande stannar i centrum sé anvénder
manga motorvégshallplatsen. Det finns inga matande busslinjer till hallplatsen, men
manga cyklar och pendlarparkeringarna for bil har fitt byggas ut och det finns behov av
ytterligare utbyggnad. Det behdvs en béttre cykelforbindelse dit, och det forsoker man fa
till genom att ta med frdgan nédr man tar fram nya detaljplaner fér omraden runt omkring
stationen.

Miljon vid héllplatsen ar “erbarmlig” enligt kommunens representant. Det ar bullrigt och
upplevs som vildigt otryggt, och man har haft stora problem med skadegorelse. 2010
genomfordes en arkitekttdvling for att fa fram forslag pa hur man kunde forbéttra miljon
vid héllplatsen. Det kom fram flera forslag, bland annat att samla pendlarparkeringarna
pa ena sidan, forldnga bussfilerna och lagga héllplatserna mitt emot varandra samt
bygga en gangbro over hallplatsen. Allt for att skapa kinsla av att man ser mer liv och
rorelse. Inget av detta har dock genomforts dn. Det var oklart hur man skulle fordela
kostnaderna for atgdrderna mellan Trafikverket och kommunen och av kostnadsskél
lades det darfor pa is. Nu har fragan dock lyfts igen.

I dag ligger det ett radhusomrade, vardcentral, gymnasieskola och kommunhuset i
ganska néra anslutning till hallplatsen. Det har inte skett ndgon exploatering kring
stationsldget, och marken &r inte sérskilt attraktiv. Man diskuterar om man kan lagga
bostadsbebyggelse mellan motorviagen och titorten, séarskilt i samband med diskussioner
om att dra spér dér, men detta &r inte aktuellt i dagsldget. Det har inte varit aktuellt att
forsoka locka dit kommersiella aktorer. Kommunen har varit ganska restriktiv mot
externhandel och man vill hellre koncentrera handeln till centrum, som ironiskt nog
ligger kring ortens, sedan 70-talet nedlagda, jarnvéagsstation.

Syftet med att flytta ut hallplatsen var framforallt att korta ner restiderna for dem som
passerar Vellinge in mot Malmé. Motsvarande flytt av stationer gjordes inte i
kommunens andra orter, framforallt pa grund av att vigstrukturen déir dr annorlunda.
Daér har man inte nagon motorvagsforbifart som i Vellinge, utan de gamla landsvéagarna
gar igenom samhéllena och utgér huvudgator.

P4 fragan om man hellre hade sett att busshéllplatsen hade placerats centralt i Vellinge
svarar kommunens foretrddare att det ar en klassisk, och vildigt svir avvigning mellan
attraktiva stationsldgen och restid. Man &r ocksé radd om sitt sméskaliga och trevliga
centrum och anser att expressbussar inte passar déar. "Klart att det hade kénts bra om
man hade kort in till centrum, men dd hade man tappat for mycket tid for resendrerna
pd bussen. Frdagan om man ska kora in till samhdllet eller kéra snabbt far olika svar, det
mdste anpassas efter platsen. I Vellinge dr det svart att hitta en snabb och gen vig pd
grund av det smdskaliga gatunditet. Sedan dr det ocksd sd att det vixlar med tiden. Nu
har vi haft en lang period da Skdnetrafiken prioriterar restid. Men kanske fokuserar
man for mycket pd tiden i bussen, och ser inte till den totala restiden, med att ta sig till

’

stationen.’

Vellinge kommun har gjort flera utredningar for sparburen trafik, bland annat till
Falsterboniset. Da undersokte man bland annat om sparen skulle kunna ldggas pa den
gamla banvallen genom staden. Man kom dock fram till att det skulle ge for stora
ingrepp, sparomradet har ”véxt igen” med bebyggelse. Den mest ldmpliga dragningen,
enligt kommunen, var dérfor parallellt med motorvégen, men innanfor bullervallarna,
mot tdtorten till.
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Skillnad pa tagstation och busshallplats

En annan spardragning, som dr under byggande, ér Trelleborgsbanan, mellan Malmo
och Trelleborg. Denna kommer inte att g igenom Vellinge, utan stanna i byarna Vistra
Ingelstad och Ostra Grevie som bara har nigra hundra invénare var. Lings denna bana
satsar kommunen pa att fa till attraktiva och centrala stationsmiljer, och man har planer
pa att kanalisera den fortsatta befolkningsdkningen i kommunen hit.

Ur kommunens synvinkel dr det en utmaning att kombinera infrastruktur och
samhéllsbyggande. Sarskilt nér det géller att kombinera smé samhillens sméskalighet
med den storskalighet som sparburen trafik innebér, med sékerhetsavstand, langa
perronger med mera. Det 4r mer pétagligt i sma orter 4n i stider dér den storskaliga
bebyggelsen “mdter upp” jarnvégens skala pa ett battre sitt. Kommunen maste vara
véldigt aktiv for att paverka utformningen. Kommunens representant har erfarenheten
att det till stor del &r tva olika kulturer som stir emot varandra. ~Trafikverket har ofta ett
mer teknokratiskt synsdtt som fokuserar vildigt mycket pad regler for utformning, och
tyvdrr har det blivit vdirre de senaste dren, i och med deras nya direktiv”. Resultatet ar
d4 torftiga stationsmiljoer: “Ser man till att uppfylla alla regelverk sa uppstar en miljé
som “bara blir”. Hur far man den att kdnnas omhdndertagen? I mdanga fall har man en
hdog ambitionsnivd i borjan, men sd springer kostnaderna ivdg och dd ser man
planteringar och annat som onddiga utgifter som tas bort. Resultatet blir vildigt
avskalat.” Kommunens stadsplanerare och arkitekter har mer av ett
sambhéllsplaneringsperspektiv. De tva perspektiven maste komma nérmare varandra.

Utvecklingen av stationsmiljoerna lings med Trelleborgsbanan innebér en kommunal
medfinansiering pé totalt 100 miljoner kronor. Samtidigt har man av kostnadsskél inte
rustat upp motorvagshallplatsen, trots att den ligger vid en betydligt storre ort. Varfor ér
det svérare att satsa pa busshallplatser &n tdgstationer? Kommunens representant tror att
det inte bara dr s i det enskilda fallet, utan att det generellt dr sa att bussresenérerna, i
forhallande till sitt antal, far halla till godo med véldigt enkla stationsmiljoer. Orsaken &r
en kombination av tekniska krav, dér man péa jarnvigen stiller hogre krav péa perronger
och dylikt, och av tradition. Kanske beror det ocksé pa att spartrafik ses som en mer
langsiktig investering, medan bussdragningar kan dndras. Sa ar till exempel fallet nu,
nér bussen Trelleborg—Malmoé kommer att {4 betydligt firre avgéngar nér tdgtrafiken
igenom Ostra delen av kommunen startar. Samtidigt har man sett en fordndring de
senaste aren; andra stdder satsar mer pa sin bussinfrastruktur.

5.2 Knislinge — en central busstation med tagstandard.

Knislinge med sina dryga 3 000 invanare dr den storsta orten, eller byn som kommunen
foredrar att kalla det, i Ostra Géinge kommun i Skne. Byn ligger cirka tva mil norr om
Kristianstad. De senaste fyra aren har befolkningen i kommunen 6kat och bilden av
Ostra Goinge som utflyttningskommun har
foréndrats. Knislinges ldge i forhéllande
till bade Kristianstad och Héssleholm gor
att befolkningsdkningen har varit storst
dér. Byn har en omfattande utpendling.
Resan till Hassleholm tar drygt 40
minuter. Byte krévs i Broby, men bussarna
ar vél passade till varandra, utan véntetid.
Resan till Kristianstad tar 30 minuter.

"Det ér viktigt med métesplatser i
alla byar, oavsett storlek. Man
maste samla méalpunkterna sa att
ménniskor moéts. Det gér inte att ha
en butik i ena &nden av byn och en
station i andra f6r da finns det inga
ménniskor som mots.”
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Processen, stationen och dess effekter

For knappt tre ar sedan borjade kommunen ta fram en fordjupad Sversiktsplan for
Knislinge. Byn var eftersatt fran planeringssynpunkt, ingen ny planering hade gjorts
sedan 90-talet. En arbetsgrupp med tjanstemén och politiker tillsattes och det holls flera
medborgardialoger. Det man kom fram till var att man ville skapa fler métesplatser i
Knislinge samt bidra till en hallbar utveckling, vilket innebar en satsning pa
kollektivtrafik och cykelvigar.

En annan viktig malséttning for kommunen é&r att knyta Knislinge ndrmare nérliggande
stider, i Skine men dven i sddra Smaland dir IKEA i Almhult ir en viktig arbetsgivare.
Eftersom kommunen helt saknar tdgforbindelser kravs alternativa och innovativa
kollektivtrafiklosningar. Darfor har kommunen engagerat sig for att bli pilotprojekt for
Skanetrafikens nya koncept ”Superbussar” som ska vara en tdgliknande busstrafik, med
rak linjestrdckning, egna busskorfilt, kort restid, bra utrustade resestationer och bra
service. Restidsmissigt innebir inte Superbussarna sé vildigt stor skillnad mot dagens
forbindelser, utan den stora skillnaden ligger i synen pé prioritet och service runt
omkring. For att minska korstrackan inne i

centrum ska busstationen flyttats nagra hundra

meter, frdn Mickelstorg till Brogatan. "Att resecentrum ligger centralt och
Stationen hamnar ndrmare, men inte pa vig inte belaget langs vag 19 ar viktigt
19, som é&r en relativt stor genomfartsled fér livet i byn, d& det tillsammans

genom byn. Kommunen menar att synen pa
stationen som en central motesplats inte
behover ske pa bekostnad av forldngd restid.
Det ér en planeringsuppgift att se till att
motesplats och hallplatser kan sammanfalla pa
ett sddant sitt att det blir en vinna—vinna

med servicen i byn skapar viktiga
métesplatser. Det ska vara létt att
l&mna bilen hemma.”
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Figur 24. Utvecklingsplaner for Knislinge. Nuvarande huvudhdllplats dr markerad med svart
stjdrna och ungefiirligt lige for ny héllplats dr markerad med réd stjdrna. Killa: FOP for
Knislinge, samrddshandling.

Utmaningen for Knislinge som by é&r att man har ett diffust och utspritt centrum och
barridreffekter av framforallt viag 19. I arbetet med den fordjupade dversiktsplanen
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analyserade man malpunkter och vigar. Man identifierade en intressant korsningspunkt
mellan ett “kultur- och gronstrak™ och en vég, i néira anslutning till bAde kommunal och
kommersiell service. Detta dr en plats ddr ménniskor ror sig redan idag och som man
kan bygga vidare pa, och har kommer den nya hallplatsen att ligga.

For att gora centrum och héllplatsen till levande métesplatser genomfors flera atgérder,
forutom att flytta héllplatsen. En regional cykelvidg som gar utanfor byn ska flyttas sé att
den gér forbi hallplatsen. Man planerar att bygga en ny lekplats och fortdta med bostéder
i ndra anslutning till hallplatsen. Det finns inga privata intressenter som ar intresserade
av att bygga, men det kommunala bostadsbolaget dr det. Det sker ocksé en utveckling av
det kommersiella utbudet, med service riktad till resenérer, i befintliga fastigheter vid
den nya hallplatsen. Det ska finnas café, toalett, mojlighet att vinta inomhus med mera.
Kommunen maste hér vara aktiv, och ta

kontakt med fastighetséigare. Kommunens

representant upplever att intresse finns, och  “Ep jiten orts behov av métesplats
man tror inte att det generellt sett ar svarare  gap inte fériznga restiden pé ett

att fa intressenter med sig vid en viktigt strék som detta, det &r inte
busshéllplats &n om det hade varit sprburen ;) ligt”

trafik. Det viktiga &r att kommunen sjalv
satsar och bygger kring hallplatsen. Det gor
att andra ser satsningen som mer siker och langsiktig.

Helhetssyn viktigt men svart i infrastrukturplaneringen

Flytten av hallplatsen, tillsammans med andra &tgérder for att minska barridreffekt fran
vig 19, den nya lekplatsen och en ny sporthall med mera, kommer att betyda mycket for
Knislinge som tidigare varit en lite "bortgldmd” by. Det finns ett virde i att genomfora
flera storre projekt samtidigt. Om man sprider ut dem i tiden finns det en risk att man
“pluttifierar” utvecklingen istéllet for att ta ett samlat grepp. Utvecklingen av Knislinge
kommer att fa stor effekt pé attraktiviteten och mark- och fastighetspriserna. Genom att
man bygger fler ldgenheter kan man skapa flyttkedjor som gor att barnfamiljer kan flytta
till byn.

Ett problem fér kommunen ar samarbetet med Trafikverket. Utvecklingsprojekt av detta
slag innebér att manga aktorer méste samplanera och samfinansiera. Samarbetet
fungerar bra med region Skéne och Skanetrafiken, men med Trafikverket dr det svért att
fa projekten att I16pa. Kommunen far [dmna in sina dnskemal pa atgérder i den statliga
infrastrukturen, till exempel regionala cykelvagar eller pa vig 19, men sedan gor
Trafikverket egna prioriteringar. Kommunen ska se till helheten, men som det fungerar
idag anser man att det &r risk for en splittrad planering dér man genomfor enskilda
atgérder utan ett storre sammanhang eller tanke. Losningen ér att kommunen och
regionen maste prata sig samman.

5.3 Paskallavik — busshallplatsen flyttar ut

Péskallavik dr en titort i Oskarshamns kommun med ungefar 1 100 invanare. Orten
ligger vid E22, soder om Oskarshamn, sex mil norr om Kalmar. P4 orten finns skola
med arskurs 1-6, forskola, livsmedelsbutiker, restauranger och en bathamn.

Processen, stationen och dess effekter

2011 tog Kalmar Lénstrafik initiativ till att inrétta expressbussar mellan Oskarshamn
och Kalmar. Genom att bygga nya “motorledshallplatser” pd E22 utanfor ndgra av
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orterna dér bussen tidigare hade gatt igenom tétorten kortades restiden med 25 minuter.
Forutom i Paskallavik flyttades dven héllplatsen i bland annat Mdnsteras, med 6 000
invanare, ut frin centrum. Aven i Kalmar flyttades linjen s4 att den kdrde pa E22 istillet
for igenom staden. Samtidigt 6kades turtitheten och man efterstravade en fast tidtabell.
Nu avgar bussarna ungefdr var 30 minut at vartdera hallet.

Figur 25. Pdskallaviks nya hdllplats vid E22. Kdlla: Barometern

Malet med fordndringen var att fora Oskarshamn och Kalmar ndrmare varandra och
skapa en gemensam arbetsmarknadsregion, men ocksé att korta restiden sé att fler skulle
aka buss istillet for bil.

Den nya héllplatsen ligger en kilometer frén den gamla. Flytten orsakade en hel del
protester fran de boende i Péskallavik, och for att kompensera bortfallet av trafiken fran
centrum utdkades turtdtheten med tva andra linjer mellan Oskarshamn och Péskallavik
som gar pd den gamla landsvégen. Restiden till Oskarshamn ar ungefdr densamma som
med de bussar som flyttades ut, men antalet avgangar ar farre.

I férstudien ingick planer pa en géng- och cykelvig till héllplatsen men den har inte
blivit byggd, pa grund av att det har varit en dragkamp mellan Trafikverket och
kommunerna om vem som ska bekosta en cykelvig langs med en statlig vdg igenom
titbebyggt omrade. I den senaste lénstransportplanen slogs det fast att det var
kommunens ansvar. Darmed kan det dr6ja innan den blir byggd, eftersom behovet av
gang- och cykelvdagen i Paskallavik maste vigas mot andra behov runt om i kommunen.

De senaste aren har resandet med expressbussarna Oskarshamn—Kalmar ¢kat, men
flytten av héllplatsen har inte gett nagra stora effekter for Paskallavik. De flesta i
Péskallavik reser till Oskarshamn och har gatt 6ver till de utokade linjerna genom
centrum som ersatte de utflyttade. Kommunens intryck ar att anvdndningen av
expressbussarna av boende i Paskallavik har 6kat langsamt, och att det tar tid for folk att
hitta nya resvégar.

Dragningen av expressbussar dr en avvigning mellan resandetid och
befolkningsunderlag. Tydligast ar det i Kalmar. Dér korde bussen till Oskarshamn
tidigare genom staden och ut pa den norra pafarten till E22. Langs den strackan bor
ungefdr en tredjedel av Kalmars invénare. Sedan bussen blev en expressbuss kor den
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mellersta pafarten till E22 och sparar ddrmed restid pa bekostnad av ett stort
resandeunderlag.

En utflyttad hallplats 6kar attraktivitet pa lang sikt

Region Kalmar ar langstréckt och restiderna ér idag lite for langa for att 14net ska utgora
en sammanhaéllen arbetsmarknadsregion. Eftersom det saknas en bra jarnvagsforbindelse
langs med kusten ir dessutom forbindelserna till néarliggande regioner déaliga. Man
utreder darfor atgérder for att binda samman regionen i stréket Karlskrona—Kalmar—
Linkoping. Bussar ses da som ett alternativ till tdg, och mycket fokus ligger darfor pa att
korta restiderna med buss. I det ssmmanhanget har man inte bara ifragasatt de mindre
orternas centrala héllplatser, utan regionférbundet har &ven lyft frigan om Oskarshamns
busstation ska placeras vid E22. Det ar dock ndgot som kommunen motsitter sig. "~/
Paskallaviks fall var det en avsevird forbdttring att flytta ut hdllplatsen, men att gora
samma sak i Oskarshamn dr inte rimligt, eftersom man dd skulle forlora kopplingen till
tagen och firjorna och dessutom fa kontaktproblem med centrum” menar kommunen. [
andra orter, till exempel Falkenberg, har man kunnat kompensera flytten av stationen
genom att ha skytteltrafik dit, men med det "halvldnga” avstand som det handlar om i
Oskarshamn skulle en sadan atgérd inte kdinnas motiverad.

I det regionala sammanhanget har bade en ny jérnvig och utvecklandet av
”Superbusslinjer” diskuterats. An s linge har fokus dock helt legat p4 restid mellan
strakets d&ndpunkter. En ny tagforbindelse skulle, ur dagens perspektiv, inte stanna i
Paskallavik sa ur ortens synpunkt ér expressbussar fordelaktigare, 4ven om de inte gér in
till centrum. En diskussion motsvarande den i Knislinge, om att utveckla busshéllplatsen
med service for resendrer, har inte forts hittills. Det kan dock bli aktuellt 1 framtiden, for
vissa storhallplatser ldngs stréket, till exempel Paskallavik och Monsterés.

Om kommunen kommer att vixa i framtiden sé dr Paskallaviks, och 4ven Monsteras,
lage mycket bra, i stradket mellan Oskarshamn och Kalmar och med relativt attraktivt
kustnéra boende. Kommunen ser ingen motséttning mellan att flytta ut hallplatserna och
samtidigt peka ut orterna som strategiska tillvaxtorter. I dagslaget aker de flesta boende i
Péskallavik till Oskarshamn, men sett ur det langa perspektivet sé ar snabba forbindelser
till stora arbetsorter viktigt dven for Paskallaviks utveckling. Aven om héllplatsen ligger
i utkanten av orten sé innebar den att orten har oéndligt mycket bittre kommunikationer
an andra orter av samma storlek i kommunen.

5.4 Mdlnlycke — centrumutveckling med hjalp av nytt resecentrum

Molnlycke ar centralort i Harryda kommun omkring en mil sydost om centrala
Goteborg. Tack vare nirheten till Goteborg har befolkningen 6kat kraftigt. 2010 var
antalet invénare 15 600. Sedan 90-talet har kommunen med framgéng arbetat med att
utveckla och levandegora

Mlnlycke centrum. "Vi har haft samma tillvaxttakt i 30 ar, men

de senaste tio aren man har pratat om
Mélinlycke i regionen pé ett annat sétt. Man
upplever att det hdnder saker dér och det

Trots att antalet invénare i har en stor psykologisk betydelse, dven for
Molnlycke stadigt vixte under foretagen.”

1980 och 90-talet sjangserade
centrum. Bussterminalen 1ag mitt
i centrum och blockerade ny bebyggelse, medan jarnvagsstationen lag pa andra sidan
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om &n, ndgra hundra meter bort. Nér det blev aktuellt att flytta jarnvigsstationen pa
grund av att en plankorsning skulle byggas om, passade kommunen pa att tinka lite
storre och satsa pé att bygga om Mdlnlycke frén en forort till en levande smastad som
kunde leva ”pa egna meriter”.

1995 togs en ny fordjupad 6versiktsplan for centrum fram, och i den ingick det bade att
flytta jarnvédgsstationen och bussterminalen till ett gemensamt ldge nira centrum, att
utveckla de fyra centrumkvarteren med ett hundratal ldgenheter med butiker i
bottenvaningarna och att ersitta markparkeringar med ett parkeringshus.

Det var i den fordjupade 6versiktsplanen som "Mdlnlycke vision 2020” formulerades;
en malbild av Mdlnlycke som en blandstad, med handel, service och bostider i ett
centrum med néra koppling till bade tdg och buss.

2012 var vision 2020 forverkligad och man &r idag mycket n6jd med den helhet som
centrum och stationen bildar. Det &r vildigt mycket folkliv dér, alla tider p& dygnet, inte
minst tack vare att det finns en gymnasieskola och ett vil fungerande kulturhus vid
stationen. “Fortfarande idag gar det inte en vecka utan att vi fdr kredit for att helheten
blev sd bra” sdger kommunens representant.

Resandet har 6kat med i snitt fem procent per &r de senaste fem—sex aren, vilket &r mer
an befolkningsdkningen. Framforallt har inpendlingen dkat. Det beror pa gynnsam
foretagsutveckling de senaste aren, som delvis ar en foljd av centrumutvecklingen. “Pd
ndgot sdtt har Molnlycke centrum satt Molnlycke pd kartan. Vi har haft samma
tillvéixttakt i 30 dr, men de senaste tio dren man har pratat om Molnlycke regionalt pd
ett annat sdtt och det dr formodligen vdildigt mycket utifrdn vad som hdnder i centrum.
Man upplever att det hinder saker ddr och det har en stor psykologisk betydelse for hur
man betraktar Hirryda kommun och Mélnlycke, dven for foretagen och dirmed blir
man mer attraktiv.”

Figur 26. Bussterminalen i Molnlycke, till hoger. Till vinster syns centrum och trappor ned mot
vattnet. Kélla: Google
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Forandringarna kring terminalen och jarnvigen samfinansierades av Visttrafik,
kommunen och Banverket. Det samarbetet fungerade mycket bra, alla ség
samhéllsnyttan med fordndringarna. I 6vrigt dr det dock kommunen som har varit aktiv
och drivande i1 utvecklingen av centrum. Kommunen framhaller en rad saker som viktiga
for framgangen:

e Att man formulerade en vision och stod fast vid den, &ven da man stotte pa

motgéngar.
e Att man vagade ta “lite storre tag”.

e Att man arbetade aktivt och systematiskt med genomforandet genom att
kontakta fastighetsdgare och byggbolag och siga "vi tdnker utveckla Mélnlycke
centrum, vill ni vara med?”.

e Att ha en aktiv markpolitik sa att man kunde vélja aktorer som ville bygga det
som kommunen ville ha.

e Attiborjan av projektet nd en “’kritisk massa”, det vill sdga tillrdckligt manga
intressenter som ville vara med pa baten.

De motgéngar man stotte pd var flera. Dels sattes projektet igang i ett konjunkturliage
som gjorde att fa ville bygga. Det stora byggbolag man hade skrivit samarbetsavtal med
for alla fyra centrumkvarteren hoppade av. Detta visade sig dock vara en fordel,
eftersom man dé kunde leta upp andra, mindre bolag som var villiga att sétta igdng, och
som var mer lyhorda for kommunens onskemal.

En annan motgang var att befintliga fastighetsdgare och det kommunala bostadsbolaget
inte var intresserade av projektet till en borjan. De forra fick man “genom lock och
pock” med under projektets gang och de dr i dag mycket njda. Det kommunala
bostadsbolaget har én i dag inte investerat i det nya centrumet. Fran kommunens sida
konstaterar man att de kommunala bolagen ska vara bolag som andra, men att “det kan
man fundera 6ver, hur man ska anvinda de kommunala bostadsbolagen i ett sddant hdr

>

ldge ndr man verkligen behover sdtta ndgonting och fa fram den kritiska massan”.

Kommunikationernas roll i centrumutvecklingen

Betoningen av nérhet till goda kommunikationer som en viktig del av centrum-
utvecklingen fanns med frén bdrjan, men det var under resans gang som man fullt ut
insag hur viktigt det stationsnédra laget var. Stationen har bara flyttats ndgra hundra
meter, men dven sd smé avstdnd gor skillnad i sdédana hir sammanhang.

Det ar fa tdg som stannar i Molnlycke men det avgar en buss var fjarde minut. Hade det
varit mojligt att f4 till samma utveckling i centrum om det bara hade funnits en
busstation? Ja, da hade det nog varit mgjligt, men synen pa kollektivtrafiken har
forandrats vildigt mycket de senaste fem aren. Idag ser man en tit och bra
tagforbindelser som en forutsittning for att fortsdtta att vixa, d&tminstone i Vistra
Gotalandsregionen. Kapacitetstaket for bussar dr uppnatt och det ér for trangt inne i
Goteborg for att kunna sétta in fler. Men for ett mindre samhélle, utan samma krav pa
hog kapacitet, kan man géra samma sak runt en bussterminal. Det viktiga ar att
kommunen vet vad man vill och arbetar aktivt for att forverkliga det.

Molnlycke har varit en av Sveriges snabbast vixande kommuner i flera ér, och nu ar
tagtrafik en forutsittning for att kommunen ska kunna fortsétta vixa. Den nya
Gotalandsbanan kommer att gé rakt igenom Molnlycke centrum, men i dagsléget &r det
inte beslutat att tdgen ska stanna i MoInlycke. Kommunen é&r fast besluten att se till att
strackan dven far pendeltigstrafik som stannar i Molnlycke — nagot annat vore inte
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rimligt menar man. Man har darfor gjort en egen stationsutredning kring hur man ska
klara fem spér i nuvarande ldge och den har kommit fram till att det gér man utan allt for
stora bekymmer. "Jag vet att manga kommuner hellre ldgger spdren utanfor — man ska
inte ha synpunkter pda hur andra gér men vi har arbetat mdlmedvetet med att skapa ett
stationssamhdlle och vi ser inget bekymmer med de hdr nya spdren. De dr ett bekymmer
om tdgen inte stannar men stannar tdgen dr det en fantastisk tillgang ”. Det finns dven
planer pa att bygga ett helt nytt samhélle 14dngs med de nya sparen. "Ett stationssamhidlle
som bygger pd alla de erfarenheter vi har i dag kring stationssamhdllets fortriffligheter
och utveckling, men allt hinger pd att vi far en bra tagtrafik.”.

5.5 Diskussion och slutsatser kring de mindre orterna

De fyra studerade orterna visar upp en del skillnader, men jamfort med orterna i
huvudstudien kanske d4nda mera likheter. Ett gemensamt drag &r att alla har, eller kan
véntas fa, en 6kning i antal invanare och att flytten av hallplatsen- eller stationen ger
intryck av att ske i en anda av regionutveckling och framtidstro. Samtliga fyra orter ar
for sma for att sjélva vara tillvaxtdrivande i regionen. Utpendlingen &r stor och ddrmed
hamnar kommunikationer i fokus.

Hur man ser pa kommunikationernas roll for orten skiljer sig dock at. [ Mdlnlycke och
Knislinge ar stationen eller busshallplatsen en viktig draghjélp i utvecklingen av den
egna ortens attraktivitet, och Mdlnlycke ar ett gott exempel pé hur ett sddant synsétt kan
ge stor framgéang. Koncentration av folkstrdmmar som kollektivtrafiken ger anvénds for
att skapa motesplatser och ett levande centrum, bade i stora Mdlnlycke och lilla
Knislinge. Utvecklingen av kollektivtrafiken handlar hir inte bara om kortare restider
frén a till b, utan dven att bygga négot attraktivt i a och b. I Vellinge och Péskallavik
ligger fokus pa restiden. Detta anses gynna ortens attraktivitet som boendeort, men dnnu
storre fokus ligger andé pa restiden for dem som passerar. Hallplatsen saknar koppling
till ovriga orten och ger inget mervirde, forutom den snabba forbindelsen dérifran.

Stationslagets effekter

Mot bakgrund av intervjuerna med de fyra mindre kommunerna ar intrycket att fragan
om vilka effekter man ”far” av ett stationsldge &r felstilld. Det handlar snarare om vilka
effekter man skaffar sig. De orter dir fordndringen av stations- eller hallplatsldget ger,
eller véntas ge, ringar pé vattnet har arbetat aktivt for det, med en tydlig malbild och
systematiskt genomforande. Att formulera en konkret vision for det man vill uppna,
kommunicera och hélla fast vid den pekas ut som den viktigaste framgéngsfaktorerna av

tjdnstemén 1 Molnlycke.

Att en central station, kopplad till ett levande centrum, har betydelse for bilden av orten
och dess attraktionskraft &r MoInlycke ett exempel pa. Dér har haft man haft samma
befolkningstillvaxt i 30 ar, men det dr forst ndr man borjar utveckla centrum som man
hamnade pa den regionala kartan. Man upplever ocksé att det har tydliga effekter pé
antalet foretagsetableringar. D4, pé nittiotalet, forstod man inte riktigt hur rétt man hade
ndr man satsade pé att utveckla en central stationsknutpunkt, men nu ser man klart
stationssamhillets fordelar.

Stationsldgets effekter pa resandet dr svarare att urskilja. I Molnlycke har resandet dkat
mer &n befolkningsdkningen. I Knislinge 4r den nya busstationen &nnu inte byggd, vilket
gOr att slutsatser inte kan dras. Vad giller de externa héllplatsldgena i Vellinge och
Péskallavik har kommunen ingen uppfattning om hur resandet har paverkats av flytten.
Den allminna bilden &r att invanare i orten framforallt fortsitter att resa med de linjer
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som gar kvar fran centrum, trots sdmre turtithet, men att resandet med expressbussar
okar med tiden.

Skillnad mellan tag och buss

Kan man av fallstudierna utldsa nagon spareffekt i form av att det ar littare att vicka
intresse for att satsa pa centrumutveckling knuten till sparburen kollektivtrafik? Svaret
ar bade ja och nej. Detta dr inget som kommunerna sjilva verkar reflektera Gver, men pa
den direkta fragan medger man att bussresenérer i forhallande till sitt antal ofta far halla
till godo med ganska enkla miljoer. Ett exempel dr Vellinge dar man av kostnadsskal
annu inte genomfort de planerade atgérderna for 6kad trygghet och trivsel vid
motorvagshallplatsen trots att den idag erbjuder en “erbarmlig” och otrygg miljo.
Samtidigt satsar kommunen 100 miljoner kronor pa nya stationer i orter med nagra
hundra invénare i dstra delen av kommunen. Orsaken &r delvis tekniska och delvis att
det 4r sa av tradition. En konkret orsak som har visat sig i intervjuerna ér ocksé att det
inte ar helt klart vems ansvar det &r att utveckla miljoerna runt en busshallplats ldngs en
statlig vdg och att det kan bli en dragkamp mellan Trafikverket och kommunen om
finansieringen. Sa &r fallet i bdde Vellinge och Péskallavik. Nar kommunen ensam fér
ansvar for finansieringen gar genomforandet langsamt eftersom det dé ska prioriteras
mot en rad andra behov.

Ett annat skal till att jirnvégsstationer har en annan status &n hogtrafikerade
busshéllplatser &r att det finns ett kapacitetstak i busstrafiken som gor att tdg ses som en
mer ldngsiktig investering i heta” regioner, till exempel i MoInlycke.

Det som talar for att det inte behdver vara ndgon principiell skillnad mellan tag- och
busstrafik ur ett samhéllsbyggnadsperspektiv ér att Knislinge och Mdlnlycke bada &r
uppbyggda kring framforallt busstrafik, och bdda menar att det inte dr nigra problem
med att {4 intressenter att satsa pa buss-néra ldgen. Det viktiga dr att kommunen sjilv
tror, och satsar pa, projektet.

En nackdel med buss gentemot tag dr att hallplatser och busslinjer kan forsvinna eller
flyttas. I Vellinge kommer nu avgangarna med en av expressbusslinjerna att kraftigt
reduceras och i Mdlnlycke har det kommit propéer om att en del linjer ska ga till andra
héllplatser i Goteborg dn Nils Erikssonterminalen, vilket skulle innebéra sémre
attraktivitet. Men for en mindre ort behdver inte heller nya jarnvagsspér betyda att man
far ett tagstopp, vilket bade lilla Paskallavik och stérre Molnlycke kan réka ut for i
framtiden. For en mindre ort i ett trafikerat strak ger expressbussar av hog standard och
utvecklade busstationer” béttre forutsattningar for att drar nytta av sitt strategiska lage
dn vad jarnvégsspar utan tagstopp kan gora.

Framgangsfaktorer

Forutom att ha en tydlig och levande malbild har flera andra framgéngsfaktorer ndmnts i
intervjuerna. En sadan &r att kommunen har ett bredare samhillsbyggnadsperspektiv och
inte ar radd for att ta lite storre tag”. I bade fallet Knislinge och MélInlycke ar det
sjdlvklart att det 4r kommunen som maéste ha helhetsperspektivet och driva processen. |
det sammanhanget kan samarbetet med Trafikverket eller andra intressenter vara en
tillgang, till exempel genom att de bidrar med nédvéndig finansiering och att man ser en
gemensam nytta av projekten. Men samarbetet kan ocksa ses som ett hinder for
helhetssynen i samhéllsbyggandet. | Knislinge har man erfarenheten att det som ur
kommunens synpunkt ar delar i ett samhillsbyggnadsprojekt, for Trafikverket ér olika
objekt som ses som fristdende frdn varandra. Man upplever ocksa att det finns en
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oforutsdgbarhet i Trafikverkets planering som forsvarar for kommunen att far projekten
att 16pa. I Vellinge upplever man att det finns en teknokratisk kultur pa Trafikverket
som gor att de miljoer som skapas inte blir trivsamma.

En annan framgangsfaktor ér att kommunen arbetar aktivt med att involvera andra
intressenter i projektet. [ Mdlnlycke och Knislinge har kommunen kontaktat
fastighetsdgare och byggbolag. Det ar viktigt att nd “’en kritisk massa” av intressenter
som ér villiga att komma i géng. I Knislinge har man dér haft nytta av det kommunala
bostadsbolaget, medan man i Mdlnlycke inte alls har lyckats f& med dem pé béten. Dér

har man istéllet anvénd sitt strategiska markinnehav som ett sitt att styra utvecklingen.

Den klassiska avvagningen...

Flera av tjansteminnen i kommunerna lyfter upp “den klassiska avvigningen” mellan
restid och befolkningsunderlag, det vill siga om bussen ska ga snabbt forbi, eller
igenom titbebyggda omraden. Det finns ingen given regel som siger att det &r sma orter
som far externa ldgen. En annan forklaring som lyfts fram ar att gatustrukturen i orten
spelar roll, sa att orter som korsas av en gammal landsvédg har léttare att kombinera
framkomlighet for buss och centrala héllplatsldgen. Det ligger ocksa néra till hands att
tro att héllplatsens ldge speglar ortens roll i regionen.

Snabba forbindelser och motorvigshallplatser behdver inte betyda att man forbiser
orten, utan kan ses som en mojlighet for ortens utveckling pa sikt, som i Péskallavik.
Samtidigt gar det inte att komma ifrén att snabba forbindelser for dem som passerar inte
behover innebéra snabba forbindelser for de som bor i orten som passeras. Ur ett hela
resan-perspektiv sé blir ju restiden ldngre for den som maéste stycka upp resan i flera
delresor. Fragan handlar om ”fér vem man kor” som en av de intervjuade triffande
uttryckte det.

6. Forslag till metodik for fortsatt arbete

Utifran det som framkommit av beskrivningen och analysen av de studerade stdderna
diskuteras i detta avslutande kapitel tankar och idéer om hur kommuner och regioner i
samspel med Trafikverket och andra aktorer kan utveckla samarbetsformer och
strategier for att utveckla befintliga stationer och resecentrum samt framtida
etableringar. Forslagen bygger pa det arbete som gjorts i detta projekt, men ocksa pa ett
samarbete mellan Trafikverket och Tekniska Hogskolan i Stockholm om samverkan
mellan stads- och infrastrukturplanering. Modellen presenteras som en steg-for-
stegprocess kompletterad med fragestillningar som kan vara ett stod i arbetet.

6.1 | tidiga skeden — fran stallningskrig till samverkan

Niér fradgan om stationsutveckling initieras finns starka skil att inte hamna allt f6r snabbt
i forslag till 16sningar. I den stund en av de berdrda aktdrerna intar en bestimd
stdndpunkt (position) ligger det nira till hands for andra parter att géra det samma.
Risken dr dé att parterna hamnar i ett stillningskrig dér man gréver ner sig i skyttegravar
for att forsvara sin position. Detta &r inte ett effektivt sitt att hantera en process dar
parterna dr dmsesidigt beroende av varandra for ett bra utfall. Istdllet maste
utgangspunkten tas i en dmsesidig genomgéng av vad parterna upplever som problem
och vilka intressen och kvaliteter de onskar att en framtida 10sning ska bidra med.
Frégor som bor stillas dr: Vilka funktioner ska stationen fylla? Hur kan effektiva
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trafikala 16sningar astadkommas? Hur kan stationen och stationsomradet utvecklas for
att bidra till stadsutveckling? Hur kan intermodaliteten starkas?

Fran position till intresse - Exemplet ny station i A-stad

A-stad och Trafikverket dr 6verens om att jarnvigen genom A-stad utgor ett problem
som maéste hanteras for att skapa bittre tillgédnglighet och effektivare och snabbare
tagtransporter.

Att inta position

Om parterna viljer att inta ”’positioner” och forsla detaljerade 16sningar skulle foljande
scenario kunna tinkas. Kommunen forslar en ny station i ett specifikt lage samt att tre
passager under sparen byggs for att mojliggora en god tillgdnglighet och minska
barridreffekten. Trafikverket finner det foreslagna stationsldget som problematiskt och
bedomer tre passager under sparen som “orimligt” eftersom det skulle vara forenat med
en alltfor stor kostnad. Trafikverket svarar med att inta en ”annan” position — ett annat
stationslédge och en passage under spéren. I detta 14ge ar 14get mellan parterna l&st i de
tva intagna positionerna och férhandlingen dem emellan kommer att handla om
stationslaget och antalet passager under sparen, skulle man hamna i en
Overenskommelse om tre passager 4r kommunen vinnare och Trafikverket forlorare, och
skulle man hamna i en dverenskommelse om en passage ar Trafikverket vinnaren och
kommunen forloraren. Skulle dverenskommelsen bli tva passager sa ar gor bagge parter
en kompromiss, men fragan dr om ndgon av dem é&r sérskilt n6jd med kompromissen —
och ndgon mojlighet till viardeskapande har inte utvecklats. Motsvarande giller for
stationslokaliseringen.

Att utga fran intresse

Om parterna i stéllet skulle vélja att utga fran ”intressen” skulle f6ljande scenario kunna
tankas. Kommunen uttrycker djup oro dver barridreffekter och trafiksdkerhet.
Kommunen uttrycker “intresse” av 16sningar som innebdr att en ny jarnvag inte far
innebéra forsdmrad tillgdnglighet mellan olika stadsdelar i kommunen. Trafikverket &
sin sida delar kommunens oro 6ver trafiksékerhet och barridreffekter men ser ocksé
forbattrad tillganglighet och framkomlighet som frdgor som maéste hanteras. Om
parterna pa detta sitt utgar fran intressen blir forutsittningarna for samverkan radikalt
annorlunda — och béttre. Har utvecklas en forhandlingssituation som kénnetecknas av att
partnerna snarare dn att vara motparter 4r medspelare i en samverkansprocess dir den
gemensamma uppgiften ar att Isa problem. Den fortsatta samverkan kan alltsa foras
utifran diskussioner och analyser om hur olika tdnkbara atgirder skulle kunna bidra till
att 10sa de problem som aktualiserats. Forvisso skulle tillskapandet av passager kunna
vara en sédan atgérd, men lika sannolikt ar att frdgor om standarden pé passagen,
maélpunkter, hastighet pa sparen och gangbroar skulle kunna aktualiseras som ténkbara
atgérder.

Ytterst dr den poéng som vi vill gora att forflyttning frén “position” till "intresse”
innebér att relationen mellan parterna och forutsittningarna for samverkan fordandras pa
ett patagligt sitt. I positionsférhandlingen ar man alltid motparter. I en férhandling
baserad i artikulerade intressen har man ett gemensamt ansvar for att utveckla 16sningar
som dr Omsesidigt acceptabla for berdrda parter. Detta skapar i sin tur patagliga
incitament for kreativitet. Nér en part uttrycker ett intresse, exempelvis for sékerhet,
finns inte ett svar pa hur detta intresse skulle kunna tillgodoses. Tvartom finns ménga
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mojligheter och svar, och det kreativa incitamentet ligger i att analysera atgirder som
skulle tillgodose andra parters intresse av siakerhet, samtidigt som det ocksa &r
acceptabelt ur egen synvinkel; exempelvis ur kostnadsaspekt, tekniskt och ur
tillganglighetsaspekt.

Slutsatserna fran savil teoretiska som empiriska erfarenheter ar entydiga. Den initiala
fasen av ett projekt av avgorande betydelse for den fortsatta processen. Det dr avgorande
viktigt att inte hamna i 14sningar, 1 stindpunkter och i krig mellan positioner. En god
process forutsitter fokus pa “intressen” och “’kvaliteter” som syftar till att 16sa det som 1
dagsliaget uppfattas som problematiskt.

Att parterna ska forflytta sig fran “position” till ”intresse” later sig latt sigas men &r inte
helt okomplicerat i verkligheten. Ofta mots vi av andra parter som inte har insikt i den
avgorande skillnaden mellan “’positionsférhandling” och ”intresseférhandling” och
redan i forsta meningen slar fast den detaljlésning som man tankt ut i forvég. I sddana
lagen &r det latt att sjdlv hamna i en motposition, och det dr svart att backa bandet” och
sdga 14t oss starta pa annat sétt”. Hér blir frigan om processledning utomordentligt
viktig.

Vilka fragor maste belysas?

I frdgan om stationer blir en problematik som initialt maste belysas om det 4r mojligt att
behalla stationen i centrum eller om den maéste ldggas i ett externt lage. Utifran studiens
slutsatser, att ett centralt 14ge ger battre forutsittningar for 6kat resande och utveckling
av stadens kvaliteter, borde utgangspunkten vara att utreda om stationen kan
placeras/behéllas centralt i staden. Ju storre inpendlingen ar i forhallande till
utpendlingen, desto mer negativt for resandeutvecklingen ar det troligtvis ett externt
lage. Om tagtrafiken genom staden utokas mycket kraftigt, eller omldggningar innebéar
nya spar genom centrum kan dock effekten for befintlig bebyggelse med barridreffekter,
buller och stadsbild etc. bli negativa, och de maste da balanseras av betydande fordelar
for att accepteras.

Stillningstagande i frdgan om lokalisering innebér dérfor en avvigning mellan & ena
sidan negativa effekter pa bebyggelse och kostnaderna for motatgéirder, till exempel en
tunnel, och 4 andra sidan de fordelar som en centralt placerad station skulle kunna ge.
Vilket beslut man till slut kommer fram till beror pa lokala forutséttningar som topografi
och markforhallanden, samhéllsekonomiska analyser av kostnader och nyttor, den lokala
opinionen och den malbild som tagits fram. Aven finansieringen och
kostnadsfordelningen mellan olika parter spelar stor roll.

Planering for olika mojliga lokaliseringar av stationen

I en situation dér olika alternativa 16sningar aktualiseras dr det angelédget att inte 1ata
analysen stanna vid det alternativ man sjélv uppfattar som det bésta och att utveckla
argumentation for att vinna gehor for detta. Lika viktigt &r att analysera andra alternativ
som kan komma att aktualiseras och foresprakas av andra aktorer. I situationer som de i
vara fallstudier finns skil att som en del av forberedelserna analysera olika tinkbara
lokaliseringsalternativ.

Externt ldge: Vid beslut om att lagga stationen utanfor stadskérnan behdver mojliga
lagen utvarderas utifran avstand ifran stadskdrna och befolkningstyngdpunkten (bade
fysiskt och mentalt), mdjligheter till snabb och gen stadsbusstrafik till centrum,
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mojlighet till direkta och attraktiva strak for gang och cykel, markdgoforhallanden,
attraktivitet for framtida bostéder runt stationen med mera. Vid val av externa ligen
behover strategier formuleras for att kompensera for detta ldges nackdelar och samtidigt
ta tillvara de mojligheter som stationen ger. Strategierna styrs av malbilden och platsens
forutsittningar. Strategier behdver finnas bade for kort sikt — till exempel hur man
skapar goda kommunikationer och god trygghet, och lang sikt — hur man styr mot
onskad exploatering i ndrheten av stationen. Man bor dvervdga om enkla fordndringar
kan gora att lokaliseringen kédnns mindre ”extern” och mer som en del av staden, till
exempel hur vigama till stationen utformas. Tillgdngligheten for gang och cykel ér
viktig och bor byggas klar i samband med att stationen byggs, for att undvika att det
skjuts pa obestimd framtid. Cykelvégar bor inte bara finnas fran centrum, utan fran
samtliga stadsdelar. Markfragor och behovet av strategiska markkop ar en mycket viktig
fraga, kanske sirskilt vid extern placering.

Centralt ldge: Aven vid en central placering av stationen behdver liget utredas. Dels for
att minimera intrdng och storningar, men ocksé for att olika centrala lagen far olika
effekter. Har behover avstand till centrumhandeln och befolkningstyngdpunkten
beaktas, liksom vilka andra malpunkter som finns, eller kan utvecklas, néra stationen.
Aven vid centrala ligen behdver kommunen arbeta for att verkligen gora stationen till
en attraktiv och levande plats. Gér det att fortéta, arbeta med strak eller att 6ppna upp
stationsomradet &t fler hall for kortade gangavstand och undvika ”baksidor” till
exempel? Kan man l4gga om busslinjer s att de angor stationen? Det ér en fordel om
utvecklingen av stationen gors i ett storre sammanhang, dér man aktivt involverar andra
intressenter for att utveckla omréadet runt stationen och lokalisera flera malpunkter dit.

Interna forberedelser

Mot denna bakgrund blir parternas forberedelser infér samverkan med andra aktdrer
avgorande viktig for utfallet. For Trafikverkets del handlar det primért om att studera
och analysera 16sningar som ligger inom verkets nationella uppdrag att ”Ansvara for
planering, byggande och drift av transportsystemet”. Men Trafikverket har ocksé ett
tydligt uttryck mal att “utover trafikala analyser av ett projekt ska detta ocksa analyseras
med avseende pa effekter pad samhéllsutvecklingen”. Detta innebér att verket som en del
i sina forberedelser har att studera och forsta vilka mdjligheter till samhéllsutveckling
som olika handlingsalternativ dr forenade med, vilka konsekvenser de far for
individernas resval och ddrmed vilken miljopéverkan de far. P4 motsvarande sitt maste
kommunen i sina forberedelser 6verviga pa vilket sitt olika 16sningar kan bidra till att
na visentliga intressen, exempelvis stadsutveckling och minimering av barridreffekter.
Och precis som for Trafikverket finns skil att forsta vilka intressen andra aktdrer har,
exempelvis genom att gora sig fortrogen med Trafikverkets 6nskemal vad géller
tillgdnglighet och framkomlighet.

Bygg relationer, tillit och fortroende

I flera av fallstudierna har vi noterat att det inte séllan finns en uttalad eller outtalad
misstinksamhet mot andra parter i processen. Utryck som “’de har en hemlig agenda”,
”de tédnker egentligen bara pa pengarna” eller de 6verdriver och bluffar for att vinna
fordelar” &r langt ifran ovanliga, och har en mycket negativ inverkan pa
samverkansklimatet. En gemensam och angeldgen uppgift att skapa 6msesidiga
fortroenden och tillit mellan de deltagande i1 processen. Detta dr ocksa en viktig
forutsattning for de virdeskapande forhandlingar som diskuteras nedan. Att bygga tillit
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och fortroende handlar om att redan i processens inledande skeden sl& an tonen, en
O6dmjukhet och bejakande av andra aktdrers medverkan och inspel. Att invéinda och
protestera mot vad man upplever som en dverdrift eller taktikspel &r oftast fel metod,
stéll i stillet fragor av typ; hur d&? pa vilket sétt? varfor det? Den diskussion som fordes
ovan om att utga fran intressen &r en effektiv metod for att borja bygga det fortroende
och den tillit som dr nddvéndiga for en fortsatt effektiv process

6.2 En gemensam malbild

Ett mantra i dagens samhéllsbyggnadsdebatt, och inte minst i fallstudierna, dr betydelsen
av att ha en gemensam malbild. Det finns ingen anledning att invdnda mot denna
patagliga entusiasm for malbilder. Daremot finns skal att stilla sig tveksam till det sétt
pa vilket vi ofta tar fram dessa mélbilder och hur de kommer till anvéndning i praktiken.
Ett exempel far tjdna som illustration.

Gemensam malbild - Exemplet ny station och resecentrum i B-stad

B-stad vixer och ska fa en roll som regional nod, vilket innebér nya spar, ett nytt
stationsomréde och ett nytt resecentrum. Tre parter kan urskiljas som huvudaktorer i den
process som ska leda fram till en antagen plan for projektet; Trafikverket, kommunen
och den kommersiella aktér som ska driva resecentrum.

Parterna ar tidigt verens om att en gemensam malbild méste tas fram som en plattform
for forhandlingar om olika tdnkbara handlingsalternativ. En sddan mélbild tas fram och
de nyckelord som léggs fast dr "héllbarhet”, "tillvéxt”, “innovativa l6sningar” och
“attraktivitet”.

Forhoppningen ir att mélbilden ska végleda den fortsatta processen och att samforstand
ska kunna utvecklas kring ett handlingsalternativ for utveckling.

Sa blev det inte, processen hamnade i en atervandsgrind.

Fortséttning foljer......
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Ovanstaende exempel belyser ndgot som tyvérr inte unikt idag. Parterna har en insikt om
att den gemensamma malbilden &r viktig och en sddan ska tas fram. Det problem man
mdoter dr d& — kanske foga forvdnande — att man hamnar i intressekonflikter. En part kan
ha fokus pa miljokvaliteter, en annan mot avkastning. Och samtidigt som en part har
fokus pa lokala effekter har en annan sitt riktat mot regionala utvecklingsmojligheter.
Det finns en frestelse som ibland blir verméktig att sopa dessa konflikter under mattan,
”det far vi hantera senare” och i stillet bygga malbilden kring det man ar 6verens om,
vilket kan vara strivan efter en 16sning som ar "hallbar”, ”bidrar till tillvaxt”, ar
innovativ”’ och “skapar attraktivitet”. Denna typ av malbilder ”pa en hdgre niva” &r dock
som regel meningsldsa eller till och med kontraproduktiva. Meningslosheten blir tydlig
om man gor negationer av honnorsorden. Vem skulle vilja strdva mot en ”ohéllbar
utveckling, genomford utan nytdnkande som leder till stagnation i en oattraktiv miljé”.
Den poédng som kan goras utifran teori och fallstudier &r att en gemensam malbild maste
ta utgangspunkt i de olika — ofta konfliktfyllda — intressen som finns mellan olika
aktorer. Det kan exempelvis handla om sociala ambitioner kontra ekonomiska mal,
stadskvaliteter kontra tillgdnglighet eller miljdambitioner kontra bebyggelsemdjligheter.
Detta leder i sin tur en slutsats. En gemensam malbild &r inte ett dokument man “snyter
ur nésan” pé forsta projektgruppsmdatet. Att ta fram en gemensam maélbild &r en
forhandling som méste bygga pa en omsorgsfull och systematisk genomgang av de olika
parternas intressen (s& som beskrivits ovan). Med utgdngspunkt i denna &r utmaningen
att i en gemensam kreativ process utveckla handlingsalternativ som ar sadana att de
tillgodoser egna intressen, samtidigt som de bejakar de grundldggande intressen som
andra parter gett uttryck for.

Epilog - Gemensam malbild - Exemplet ny station och resecentrum i B-
stad

Efter en lang tid i atervdndsgranden kunde parterna med stod i en systematisk
genomgang av respektive organisations intressen etablera en gemensam mal bild ur
vilken olika handlingsalternativ sedan utvecklades. Det projektbeslut som sedan togs
innebar att en effektiv nod for regional trafik etablerades, att ett resecentrum med hog
attraktivitet och kommersiell dragningskraft byggdes samt att infrastrukturen utformades
pa ett sétt som innebar stora stadsutvecklingsmdjligheter. Alla de parterna forklarar sig i
efterhand tillfredsstillda och n6jda med den utveckling som beslutades. En ovederséglig
forklaring till dessa positiva omddmen ligger i parternas insikt om att forhandlingarna
om stationen och stationsomréadets utveckling baserades i beddmningar av nyttor och
kostnader, dvs. att den aktor (eller de aktdrer) som fér nytta ocksé ska béra kostnad.
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Arbetet med att utveckla en station kraver en tydlig malbild kring hur stationen kan
bidra till ortens och regionens utveckling. Ligger fokus pé att {2 till goda
pendlingsmojligheter i hela kommunen? Ska stationen bidra till att stirka stadskdrnan?
Hur stiller man sig till scenariot att en extern station bidrar till ny externhandel? Hur
undviker man att flytta Gver resor fran gang och cykel till bil? Hur gér man stationen till
en trygg plats? Ar kort restid for dem som stiger p4 eller for dem som redan sitter pa
tdget/bussen det viktigaste? En seriost framtagen malbild underléttar kommunikation
och avvégningar i de senare stegen. Erfarenheter fran studerade kommuner visar att
politisk enighet i kommunen, och en vél forankrad framtidsvision som sprids via
aterkommande dialog med invanare och berdrda aktorer dr viktiga framgangsfaktorer.

6.3 Strukturerade forhandlingar och vardeskapande processer

Beslut och genomfoérande av infrastrukturprojekt och inte minst stationslokaliseringar
forutstter att de beroérda nyckelaktdrerna kommer dverens om en l9sning som, dven om
den inte upplevs som optimal, dndock &r acceptabel och beddms som béttre 4n status
quo. Denna relation mellan det dnskvérda och det mojliga blir mycket tydlig i
fallstudierna. I de studerade stédderna har parterna samverkat med ambition att utveckla
16sningar som varit sidana att de &r acceptabla for de berdrda nyckelaktdrerna. Metoden
for att utveckla denna typ av 6verenskommelser dr forhandlingar. I de
forhandlingssituationer som uppstar mellan Trafikverket, kommun och andra aktorer,
vid praktiskt taget alla infrastrukturinvesteringar kan vérden skapas till dmsesidig nytta
for nyckelaktdrerna om parterna har insikt om att en investering séllan eller aldrig &r ett
nollsummespel.

I forhandlingsteorin kan férhandlingar schematiskt vara av tva slag. For det forsta
fordelande (distributiva), vilket innebér att "kakan &r given’ och att férhandlingen
handlar om att fordela den, dvs. ju mer en part vinner, ju mer maste motparten avsta.
Den distributiva forhandlingen handlar om en fraga och utmérkas alltsa av en “’vinna-
forlora” relation. For det andra finns virdeskapande (integrativa) forhandlingar. Dessa
forhandlingar inkluderar alltid mer dn en fraga. Teorin séger att virdet som ska fordelas
kan véxa beroende pa hur parterna strukturerar forhandlingen och vilket utfall som
erhalls i olika delfragor. Nyckeln till viardeskapande ligger i att parterna fér incitament
att skapa forhandlingsalternativ som skapar 6msesidig nytta. Ytterst innebér detta att
parterna &r villiga att gora eftergifter i frdgor som relativt sett 4r av mindre betydelse for
dem, samtidigt som de efterstrivar ett gynnsamt utfall i frigor av storre vikt. Likasé har
parterna ett intresse i att forhandlingsfragor adderas eller omformuleras i syfte att skapa
kreativa l6sningar som mdjliggor ytterligare viardeskapande i forhandlingen.

Forhandlingars roll i infrastrukturplaneringen: Forhandlingar utgor en ingrediens i
planeringsprocessen for infrastruktur. Forhandlingarna avser exempelvis trafikala
16sningar, stationsldgen, trafikplatser, tidplaner, finansiering, lokal
stadsbyggnadsutveckling samt samordning av vag- och jarnvigsplaner med den
kommunala planeringen.

En distributiv forhandling, nollsummespel, karaktiriseras forhandlingen av att vara en
positionsforhandling vilken utméirks av fordelning av kostnader och vérden snarare dn
skapande. Relationen mellan parterna kan liknas vid ett skyttegravskrig dér det handlar
om att agera kraftfullt mot motparten for att vinna fordelar for egen del, vilket maste ske
pa den andra partens bekostnad. Inte ovanlig situation &r att kommunen med kraft intar
en avvisande standpunkt till ndgot som helst finansiellt ansvar for genomforande, och att
Trafikverket i sin tur stéller sig avvisande till forslag som visserligen skulle erbjuda
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stadsutvecklingsmojligheter eller mojligheter till regional utveckling i de fall dessa
innebar merkostnader utéver de som ar motiverade for att 16sa de infrastrukturbehov
som utgdr grund for verkets vilja engagera sig i projektet.

I en integrativ, virdeskapande forhandlingssituation far forhandlingarna en helt annan
roll. Har blir ocksé fragan om finansiering av investeringen en gemensam angeldgenhet.
Kommunens acceptans att medverka i finansieringen sker dock inte villkorslost. I och
med att man tar ett medansvar for ekonomin far kommunen ett direkt intresse av att
paverka kostnaderna for projektet och naturligtvis ddrmed ocksa dess paverkan pa
bebyggelse- och stadsutvecklingsmdjligheter. Som en konsekvens av den integrativa,
vérdeskapande ambitionen kommer saledes de tva frdgor som ’stod utanfor’
forhandlingen, i den distributiva férhandlingen, att bli inkluderade i férhandlingen.
Detta paverkar i grunden forutsittningen for forhandlingen.

Den kanske mest sldende fordndring som mdjliggors i en integrativ forhandling ar att
relationen mellan parterna fordndras. Den viardeskapande ansatsen innebér att
maktrelationerna blir mer jambdrdiga, kommunen blir en forhandlingspart i och med att
man axlar ett ansvar, nér for den for Trafikverket centrala frdgan om finansiering
inkluderas i férhandlingen. Denna fordndring leder i sin tur till avgérande fordndringar
av forhandlingen och det sitt pa vilket forhandlingarna fors. Forhandlingen éndrar
karaktér frén att ha varit distributiv (férdelande) till att bli integrativ (virdeskapande).
Det handlar nu ytterst om att hitta 16sningar som ekonomiskt effektiva, samtidigt som de
tillgodoser saval trafikala behov som dnskemal mojligheter till bebyggelse- och
stadsutveckling. En insikt som uppenbaras for de deltagande parterna &r att nu handlar
det inte l&ngre om att ’vinna-forlora’, utan snarare om mdjligheterna att skapa *vinna-
vinna’ 10sningar. Den andra parten blir inte enbart en motpart utan i lika hog grad en
medspelare, med vilken samarbete dr nddvéandigt for att skapa mervarden och for att
kunna utveckla gemensamt dnskvirda 16sningar. Detta innebér i sin tur att ett antal
begrepp blir centrala i forhandlingen; problemldsning, gemensamt kunskapssokande och
larande, alternativgenererande samt kreativitet.

Fran distributiv till integrativ (vardeskapande férhandling) - Exemplet
sparutbyggnad i C-stad

Jarnvagen genom C-stad ska fi en forhdjd standard. De tva sparen som finns ska bli
fyra. Kommunen ser stora mojligheter i denna fordndring, man forbattrar
tillgangligheten vilket i sin tur skapar markvarden och forutsattningar for savél
ndringslivsutveckling och bostadsbyggande. Samtidigt ser kommunen problem. De nya
sparen skapar barridreffekter och en positiv stadsutveckling kommer inte till stind med
minde dn att man gor anstringningar for att 6vervinna barridreffekterna. Trafikverket
ser som sin roll att ge ett *grunderbjudande’ som innebér att man bekostar byggande av
de nya spéren, vilket ger stora mojligheter till stadsutveckling i C-stad men ocksé en
betydligt forbattrad regional tillgdnglighet och ddrmed forutsittningar for tillvaxt.
Trafikverket ser inte som sin uppgift att finansiera de investeringar som C-stad ser som
angeldgna for att kunna mojliggora en fortsatt stadsutveckling. Ett stillningskrig
utbryter som leder till att processen trappar fart.

Ett omtag gdrs nagra ar senare. Nu inleds samverkan och forhandlingar med en
utgéngspunkt i mdjliga nyttor som skulle kunna vinnas med olika handlingsalternativ.
Alternativen utvecklas forutsittningslost, men for varje alternativ som utvecklas gors en
analys av ’nytta’ och ’kostnad’. Vissa alternativ kan da omgéende avskrivas, den nytta
som skulle vinnas motsvarar inte den kostnad som alternativet ar forenat med. I andra
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fall gérs bedomningen att nyttan overstiger kostnaden, och dé finns en grund for
strukturerade forhandlingar. I detta fall innebér vissa alternativ att projektet blir dyrare
an ursprungligen ténkt, men att det skapar savél trafikala som stadsbyggnadsmaéssiga
fordelar. Det innebér i sin tur att Trafikverket i forhandlingarna ser skil att bekosta en
fordyrning som innebér trafikala mervéirden, samtidigt som kommunen ser skil att
medverka i finansieringen for att uppna stadsutvecklingsmojligheter. Dessutom kommer
forhandlingen, med denna nya inriktning, att inkludera savél naringslivsrepresentanter
som byggherrar som ser affarsméssiga mojligheter i ett engagemang i projektet.

Vad som initialt vara en distributiv forhandling, ett stillningskrig mellan Trafikverket
och kommunen utvecklades till en integrativ, viardeskapande, forhandling med
Trafikverket, kommunen och privata investerare som parter, och med en ambition som
inte forsta hand var att erhalla en sa billig 16sning som mojligt, utan att i stéllet skapa en
16sning som innebar 6msesidigt virdeskapande.
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7. ldéer for fortsatta studier

I studien har det framkommit fragestillningar som ligger utom ramen for denna studie
att fordjupa sig i. For att samla upp dessa 16sa tradar beskrivs hér ndgra idéer for
fortsatta studier.

I studien har framkommit att man i kommunerna har olika syn pa vad tdgresenirer
efterfragar. Vissa menar att “tdgresendrer i dag dr inte intresserade av att kopa
blommor och choklad utan kommer 30 sekunder innan taget ska gd och bara vill att det
ska gd fort” medan andra menar pé att “kdnslan av att stiga ut i ett sammanhang” ar
viktig for attraktiviteten dven for pendlare. En fragestéillning att studera skulle kunna
vara:

- Vad ér viktigast for pendlare, nuvarande och potentiella, — snabb och smidig
tillgédnglighet eller en attraktiv och centrumnéra plats? Skiljer det sig mellan
inpendlare och utpendlare? Bidrar en central eller extern station mest till ortens
attraktivitet som boendeort for 4nnu ¢j inflyttade personer?

De externa stationerna i studien har fatt bygga ut sina bilparkeringar i flera
omgangar. Detta tolkas av vissa som att personer som tidigare reste hela vigen med
bil nu har gatt dver till tdg, medan andra menar att fler véljer bil till stationen istéllet
for till exempel buss.

- Gor en extern station att fler frdn landsbygden byter fran bil till tdg for resan till
annan ort, eller gor det att tatortsbor byter fran géng, cykel och buss till bil for
resan till stationen?

En erfarenhet frén studien &r att processen fran behov till invigning 4r lang. I flera
av de framgangsrika exemplen har kommunen spelar en aktiv roll. Analysmodellen
for stationslokalisering ger en oversiktlig beskrivning av vilka frigestallningar som
ar viktiga. Analysmodellen kan testas och forbattras, till exempel genom att vara
foremal for en workshop inom ramen for DAR.
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